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Rachunek bieżący w Banku Handlowym 
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Centrala w Łodzi, ul. Piotrkowska nr 56 
tel. 203-98, 205-85 
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Specjalność: Fachowe opracowanie i ekspedycja ; 
bawełny i wełny === 
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GDYNIA, ul. Święłojańska 39, telefon 42-02 
Ł Ó D Ź, ul. Piotrkowska 22, telefon 218-05 
LUBLIN, ul. Lubartowska 8, telefon 23-61 


Food and colonial 
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Sytuacja międzynarodowa w dziedzinie rozbudowy 


floty handlowej 


Sytuację międzynarodową w pęd państw europejskich do od- 


dziedzinie rozbudowy floty han- 
dlowej charakteryzuje po wojnie 


budowy i rozwoju swego tona- 
Zu. 


Objaw ten najlepiej charakte- 
ryzuje poniższa tablica. 


PRODUKCJA STATKÓW SPUSZCZONYCH NA WODĘ W NIEKTÓRYCH KRAJACH W 1947 R. 


proc. udział 


W. Brytania . 187 
Szwecja 49 
Was. Ax 50 
Francja 20 
Kanada 38 
Holandia. . 62 
Wlochy 42 
Dania . 

Norwegia . 30 

Tradycyjnym największym 


producentem tonażu w Europie 
jest W. Brytania. 

Najwięcej statków w 1947 r. 
spuściła na wodę W. Brytania, 
przy czym 31,6% dla armato- 
rów zagranicznych. Lecz nawet 
biorąc pod uwagę jedynie statki 
budowane na użytek własny, 
przewyższa bardzo znacznie 
swoją produkcją każdego z po- 
zostałych partnerów. Chociaż W. 
Brytania wybudowała większą 
ilość motorowców, to jednak to- 
nażowo przewyższają parowce. 
Wzrost produkcji jest niewielki i 
wynosi zaledwie 5,7%/ w porów- 
naniu z rokiem ubiegłym. Szwe- 


562,7 156 630,1 393 
218,8 3 3,8 52 
39,2 20 125,7 70 
63,5 16 28,4 36 
42,4 18 61,6 51 
74,2 3 13,6 65 
54,4 3 7,8 45 
wylacznie motorowce 
TPAS a al 24,3 45 


cja wybudowała głównie moto- 
rowce, przy czym ogółem o 
34,00%/0 więcej niż w 1946 r., co 
wysuwa ją na czoło państw, któ- 
re rozwijają swój przemysł »krę- 
towy po wojnie. Francja, Holan- 
dia i Dania pragnące jak naj- 
szybciej zabliźnić swoje straty 
wojenne zwiększyły swoją pro- 
dukcję: Francja o 74,7%/o, Holan- 
dia o 62,10%/0 i Dania, budująca 
wyłącznie motorowce, o 35,60/0. 
Kanada, która wyeksportowała 
aż 78,40/0 swojej produkcji 1947 
roku, zwiększyła ją w stosunku 
do roku ubiegłego o 30,9/. Na- 
tomiast Stany Zjednoczone Ame- 
ryki Północnej zmniejszyły po- 


armatorótw 


1.202,0 + 68,8 31,6 
222,6 + 75,2 56,1 
164,8 — 334,4 75,7 
91,9 + 68,7 
104,0 + 32,1 78,4 
87,8 + 54,5 18,6 
62,2 T 05 35,6 
60,7 + 21,6 46,7 
36,8 + 24 

ważnie swoją produkcję, którą 


skierowały głównie na eksport. 
W dużej mierze na rynek zagra- 
niczny pracowała Dania. Nato- 
miast Francja odbudowywała 
flotę własną także u sąsiadów. 

Ogółem w roku 1947 spusz- 
czono na wodę motorowców o 
215,0 tys. BRT więcej niż w 
1946 r. Jednocześnie liczba pa- 
rowców spuszczonych na wodę 
zmniejszyła się w tymże okresie 
o 268,4 tys. BRT. 

Wzrost budownictwa okręto- 
wego na stoczniach angielskich 
charakteryzuje następująca ta- 
bela (według miesięcznika Ship- 
builler). 


Jak z powyższego zestawienia 
wynika, po wojnie zaznacza się 
stały wzrost tonażu w budowie 
w W. Brytanii. 

Budowę statków w niektórych 
krajach obrazuje następująca ta- 
bela (Shipping World). 


STATKI W BUDOWIE NA STOCZNIACH W. BRYTANII 
według kwartałów w tys. BRT. 


ROK | I kw. 
IMO 5 MY £ 
Lo Aano PW 1.676,1 
19% 7 1.518,4 | 


| HI kw. | HE kw. | IV kw 
— — 1.612,8: 
1.764,9 1.874,9 1.937,1 
1.482,6 WET 2.173,4 


BUDOWA STATKÓW W STOCZNIACH ZAGRANICZNYCH W 1947 R. 


w tysiącach BRT. 


PAROWCE MO TOR O W C E proc, udział 
ERATI konstr. stal. konstr. stal. konstr. drew. À Ś +: E. EEE EA 
Ilość Tonaż Ilość | Tonaż Ilość Tonaż Ilość Tonaż tonażu 
a ZOO PA R ||| | EEN) WE 08 
W. Brytania 186 980,5 263 1.181,3 5 1,1 454 | 2.162,99 54,6 
Szwecja . : 4 9,4 63 252,2 — — 67 261,6 96,4 
ÉTANG n "RRR 25 88,3 74 | 207,1 — — 99 295,4 70,1 
Dania . ; 1 2,2 29 192 — — 30 134,7 88,4 
Hiszpania . . . . , . 15 26,0 35 82,5 — — 50 108,5 76,0: 
Beloia RE 5 6,6 36 | 74,7 — — 41 81,3 91.9 
Włochy . CD m 14,4 60 | 203,9 5 | 1,5 72 219,8 92,7 
DRM > Oo à À 36 | 141,1 49 57,9 6 11 91 200,1 28,9 
KASA... SE 19 | 1146 25 10% — — 44 | 1328 13,4 
Portugalia . O OS = | = 10 | 16,2 — — 10 16,2 100,0 
Holandia, . . . . . . 12 21,2 109 | 234,0 — — 121 255,2 8107 


Powyższa tabela charaktery- 
zująca rozwój rozbudowy floty 
w różnych krajach narzuca 
wniosek, że wszystkie mniejsze 
potęgi morskie, odbudowujac 
swoją flotę przede wszystkim ją 
modernizują, na co wskazuje 
procent motorowców w budowie. 
Natomiast kraje anglosaskie je- 
dynie rozszerzając swój stan 
posiadania floty, posiadają w bu- 
dowie głównie parowce. Nałeży 
zaznaczyć, że na stoczniach W. 
Brytanii, gdzie udział motorow- 
ców wynosi 54,60/0, znajdowa- 
ło się 671 tysięcy BRT tonażu 
obcego. 

Do krajów najbardziej moder- 
nizujących flotę nałeżą poza 
Szwecją, która nie uczestniczyła 
w wojnie i pomimo to rozbudo- 
wuje i modernizuje flotę (96,4%/0 
motorowców w budowie), nale- 
żą: przede wszystkim Dania — 
98,4 proc., Włochy — 92,7 proc. 
oraz państwa Beneluxu: Belgia 
(91,9 proc.) i Holandia (91,7 9/0). 
We Francji budowa motorow- 
ców wynosi 70,10/0, w niebiorą- 
cych udziału w wojnie: Portuga- 
lii — 100% i Hiszpanii — 76,0 

Na dynaminkę budownictwa 
okrętowego niektórych krajów 
wskazuje następująca tabeła. 
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NATEZENIE BUDOWNICTWA OKRETOWEGO W NIEKTO- 
RYCH KRAJACH 


NN NN NN. 


Stan tonażu w nżytku 


Tonaż w bu-| %/» wzrostu 


KEKSA w tys. B. K. T. dowie w tys.| floty han- 
1938 r. agi 1947 r. BRT. w 1947 dłowej 

W. Brytania . 17.781,0 17.847,9 2.1734 | 122 (8,4) 
Szwecja 1.576,0 1.828,5 261,6 14,8 (5,3) 
Francja. 2.904,0 2.814,9 295,4 12,8(22,8) 
Dania 1.130,0 1.024,3 134,7 13,1 
Włochy. 3.290,0 1.301,0 219,9 16,9 (6,9) 
Holandia . 2.436,4 255,2 10,5 
DE AAAA 354,7 336,1 81,3 22,0 
Hiszpania . 1.130,0 108,4 9,6 
U. S.A. 12.050,0 32.428,2 132,9 0,4 


Uwaga: Liczby w nawiasie oznaczają procent produkcji na rachunek 
własny, po odrzuceniu eksportu ewent. po dodaniu importu 


tonażu. 


Analiza powyższych liczb na- 
suwa wniosek, że poza Norwe- 
gią, która buduje 453 tys. BRT, 
największą dynamikę rozwoju 
swej floty wykazuje Francja, 
która mając znaczne zniszczenia 
wojenne buduje 295,4 tys. BRT 
w kraju i 233 tys. BRT zagrani- 
cą, Belgia i Dania. W znacznym 
stopniu rozwinęły swój tonaż 
Szwecja, a przede wszystkim 


Stany Zjednoczone, które po 
wojnie wysunęły się na czoło ja- 
ko największa potęga morska. 
Włochy odgrywają poważną role 
jako eksporter tonazu. 

Celem najwiekszego uwypuk- 
lenia 'zmian, zachodzących w 
budownictwie okrętowym po 
wojnie, podaję zestawienie iona- 
Zu na stoczniach w 1946 r. i 
1947, 


BUDOWNICTWO OKRĘTOWE POZA W. BRYTANIĄ PO WOJ- 
NIE (Sipbuilder) W TYS. BRT. 


R OK Frań- | Szwe- Holan- Wło- |Domin WSA FA 

cja ćja | dia | chy [Brytpi. pania 

1946. 196,5 | 248.2 | 196,4 |;162,4 | 167,8 326,8 | 158,1 | 107,8 

1947. 295,4 | 261,6 | 255.2 219,9 à 200.1 | 135,9 | 184,7 | 108,4 
Wskaźnik | 

1946 r. = 100 . 150,8 105,4 | 129,9 | 135,4 | 119,2 | 41,6 | 85,2 | 100,5 


Pod wzgledem tonazu w bu- 
dowie jedynie stojące na pierw- 
szym miejscu Stany Zjednoczone 
w 1946 r., w 1947 r. zeszły aż 
na 6-te miejsce. Inne kraje wraz 
z W. Brytanią, jak wykazuje tab. 
2-ga utrzymują się na poprzed- 
nich miejscach rozwijając swoją 
produkcję o czym świadczy po- 


dany wskaźnik (tenaż w bulo- 
wie 1946 r. równa się 100). 
Najsilniejszy stały wzrost bu- 
downictwa okrętowego wykazu- 
je Franeja szczególnie, że posia- 
da statki w budowie poza grat- 
cami swojego państwa. Brak 
liczb dła Norwegii uniemożliwia 
mi wyznaczenie jej miejsca. Tym 


niemniej jedynie na  stocz- 
niach zagranicznych posiada w 
budowie 453 tys. BRT. Po Fran- 
cji największy rozwój budowni- 
ctwa okrętowego wykazuje Ho- 
fandia, Włochy i Dominia Brytyj- 
skie rozwijając swoją produkcję 
lecz w głównej mierze na eks- 
port. Produkcja Stanów Zjed- 
noczonych Ameryki Północnej 
wykazuje silny spadek produkcji, 
który w mniejszym stopniu za- 
2dacza się i w Danii. 


Zupelnie nie objęta wyżej pa- 
danymi liczbami jest produkcja 
tankowców, których tonaż na 
stoczniach zagranicznych poda- 
je następująca tablica (Shippiug 
World). 


BUDOWA TANKOWCÓW W STOCZNIACH ZAGRANICZNYCH W 1947 R. W TYS. BRT. 


KRAJ 


— 


W. Brytania . 
Szwecja . 
Francja . 

Dania 

Hiszpania . 
Belgia 

Włochy . 
Dominium Bryt.. 
UE GR Ax 
Portugalia . 


Stany Zjednoczone i Dominia 
Brytyjskie, których udział w þu- 
dowie tankowców jest minimal- 
ny, budują wyłącznie parowce. 
Pozostałe kraje wyłącznie moto- 
rowce. Jedynie Francja buduje 
47,40/0 parowców oraz W. Bry- 
tania 7,70%. 

Największy tonaż tankowców 
w budowie posiada W. Brytania, 
która przewyższa 4-krotnie pro- 
dukcję Szwecji w tej dziedzinie. 
Dalsze miejsca zajmują: Szwe- 
cja, Francja i Dania oraz szereg 
innych krajów. 

W Wielkiej Brytanii istnieje 
projekt zmniejszenia dostawy 
stali na budowę statków o 20%/ 
w bieżącym roku. Jeśli to będzie 
miało miejsce, jest mało praw- 
dopodobnym, czy W. Brytania 
będzie mogła się podjąć, tak cla 
niej korzystnej, ze względu na 


_PAROWCE MOTOROWCE Razem 
Ilość | Tonaż Ilość | Tonaż Jlość Tonaż 
4 34,4 46 413,6 50 48,0 
— — 9 95,6 9 95,6 
3 28,3 3 31,4 6 59,7 
— == 5 55,0 5 55,0 
— — 3 24,9 3 24,9 
— — 2 19,7 2 19,7 
— 4 13,0 4 13,0 
2 9.0 = = 3 | 9,0 
i 9,0 p= = 1 9,0 
| = — 1 8.2 ii S 


bilans płatniczy, budowy statków 
na rachunek obcy. Ewentualna 
zniżka przydziełanej stali nie 
spowoduje skutków natychmia- 
stowych ze względu na posiada- 
ne zapasy stali i nie jest wyklu- 
czone, że tonaż statków w bu- 
dowie W. Brytanii w I połowie 
1948 r. będzie przejściowo więk- 
szy, niż w tym samym okresie 
1947 r. 

Na mocy Konferencji Parys- 
kiej państwa biorące w niej 
udział planowały rozbudowę 
swej floty globalnie ponad 15 
milionów DWT. Stany Zjedno 
czone, posiadające ogromną nad 
wyżkę floty handlowej budo- 
wanej na potrzeby wojny, nie 
licząc się z punktem widzenia 
ekonomicznym, wystawiają na 
sprzedaż około 8 milionów BRT 
swej floty, pochodzącej z budo- 


wy seryjnej, nie odpowiadającej 
potrzebom normalnej eksploata- 
cji handłowej, proponując jedno- 
cześnie zmniejszenie przydziału 
stali w Europie na budowę stat- 
ków. 

Te ograniczenia nie dotkną 
wcale rozbudowy polskiej iloty 
handlowej. Już obecnie posiada- 
na przez nas flota handlowa o 
tonażu 154 tysiące BRT, prze- 
wyższa flotę przedwojenną (103 
tysiące BRT) o połowę. Posiada- 
my zakrojony na szeroką skalę 
plan rozbudowy naszego tonażu, 
który umożliwi nam przewiezie- 
nie znacznej części naszego 
przeładunku własną flota. 

Na realne wyniki tego planu 
nie potrzeba długo czekać, gdyż 
już 3 kwietnia b.r. zostało doi: ^- 
nane założenie stępki pod pierw- 
cze 2 rudowęgłowce. 


EN 
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BOLESŁAW POLKOWSKI 


Porty Gdynia-Gdańsk na tle cyfr obrotowych w 1947 r. 


1947 rok należy uważać na 
pierwszy rok normalnej pracy 
portów Gdynia i Gdańsk w okre- 
sie powojennym. 

W roku tym zaznaczył się po- 
ważny wzrost obrotu towarowe- 
go, przekraczający rok 1946 o 
250%. Ogólny przeładunek ze- 
społu portów ujścia Wisły w ro- 
ku 1947 osiągnął poziom 9.690 
tysięcy ton, w obec 7.737 tysięcy 
ton w roku 1946. W porównaniu 
jednak do roku 1938 obrót obu 


portów w roku 1947 wynosi za- 
ledwie 60°. 

Opierając się na danych Od- 
działu Statystycznego Gdańskie- 
go Urzędu Morskiego, zawar- 
tych w świeżo wydanym ,,Zesta- 
wieniu nuchu statków, obrotu 
towarowego i pasażerskiego w 
portach Gdvnia i Gdańsk za lata 
1947 i 1946“ zajmiemy się uwy- 
datnieniem roli każdego z por- 
tów, badając strukturę obrotów 
pod względem kierunków i po- 
szczególnych towarów. 


DANE OGÓLNE 


OBRÓT PORTÓW (w 1000 ton) 


Woo AG PY 7 
BYOSR T Yy h : 
przywóz | wywóz przywóz | wywóz 
RES, On LE M] M ER | 
Oba porty razem . 2792 4945 2797 6893 
Gdynia . 1427 2316 1405 3259 
Gdańsk . 1365 2629 1392 3634 


Przywóz w obu portach w 
ogólnej swojej ilości pozostał 
zasadniczo na poziomie roku 
1946, wywóz natomiast wzrósł 
znacznie i to zarówno w porcie 
Gdynia, jak i Gdańsk W Gdyni 
wzrost wynosi 41/9; w Gdańsku 
380/9, 


Porównując porty ze soba, 
okazuje się, że w roku 1947 ogól- 
ny obrót Gdańska jest większy 
od Gdyni o 8%; w wywozie 
Gdańsk wyprzedza Gdynię o 
12%, w przywozie zaś przoduje 
Gdynia, nieznacznie, bo zaledwie 
o 10/0 wyprzedzając Gdańsk. 


PRZYWÓZ 
PRZYWÓZ TOWARÓW PRZEZ GDYNIĘ I GDAŃSK (w 1000 t.) 


UPORYWSZAWNRIY 


ruda M. OE l Ge 

ropa naftowa, produkty i oleje . 

fosforyty, żużle Thomasa i inne na- 
wozy sztuczne ns e EU à 

zboze 

kukurydza 

kopra 

maka 

śledzie za. Ve. 

mięso i tłuszcze zwierz. . 

konserwy 

margaryna . "gy Po am 

oleje i tłuszcze zwierzęce i roślinne . 

surowce i wyroby włókiennicze 

skóry, futra i wyroby skórz. . 

kauczuk 3 NE” 

przetwory chemiczne 

drzewo i wyroby z drzewa 

celuloza RTE . 

metale i wyroby z nich : 

maszyny, aparaty i sprzęt elektro- 
techniczny RL 0 ox 

środki transportowe . 

inne towary . 
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Przywóz ogółem . . . . . . . , I 2797 | 


oba porty 


Gdynia | Gdańsk 


1405 | 1392 
1719 759 960 
73 21 52 
160 
236 76 

94 50 44 
48 31 17 

20 20 — 
124 100 24 
49 16 33 
16 15 Ji 
43 10 33 
8 6 2 
17 8 9 
88 86 2 
13 12 il 
4 3 1 
32 22 10 
37 26 11 
31 30 1 
27 20 g 
26 22 4 
ide 16 2 
74 56 18 


Zajmijmy się przeglądem przy- 
wozu niektórych towarów, przy- 
najmniej najważniejszych. 


RUDA 


Rudy żelazne i piryty zajmują 
pierwsze miejsce wśród towarów 
przywożonych przez oba porty 
łącznie i każdy z nich osobno 

W ogólnym przywozie przez 
oba porty, przywóz rudy stanowi 
61%. W Gdyni ruda stanowi 
54/0, w Gdańsku zaś 68 ogól- 
nej ilości przywozu. Ruda skiero- 
wana została w 56% na Gdańsk, 
jako sepejalizujący się w tego ro- 
dzaju przeładunku, pozostałe 44 
procent skierowano na Gdynię. 

Pochodzenie rudy i pirytów 
przedstawia się następująco: 

Szwecja 1577 tys. ton 
Norwegia 101 

Dania 24 

Finlandia 15 


NAWOZY SZTUCZNE 


Drugim z kolei ładunkiem ma- 
Sowym są nawozy sztuczne, jak 
fosforyty, żużle Thomasa i inne. 
(Właściwie żużle Thomasa zali- 
czyć należy do drobnicy). Dla 
Gdańska nawozy sztuczne stano- 
wią 11%% ogólnego przywozu 
przez ten port, dla Gdyni 5%. 

Główny kierunek przywozu na- 
wozów sztucznych — to Gdańsk 
— 70%; przez Gdynię przechodzi 
zaledwie 30 proc. przywozu tych 
towarów. 


GŁÓWNI DOSTAWCY: 


Afryka północna 78 tys ton 
ZSRR 2 

Belgia 50 

Norwegia 18 

Finlandia 6 


WYTWORY POCHO- 
DZENIA ROSLINNEGO 


Ogólny przywóz wytworów 
pochodzenia roślinnego przez oba 
porty stanowi pokaźną pozycję 
307 tys. ton, z tego większość 
idzie przez Gdynię — 217 tys. 
ton t.j. 71%; przez Gdańsk 90 
tys. ton t.j. 29% (zniszczenie ele- 
Watorôw zbożowych w Gdań- 
sku). 

Podział na poszczególne ro- 
dzaje towarów pochodzenia ro- 


ślinnego pokazany został w tabli- 
cy wyżej. 

Prawie całkowity przywóz 
zbóż, kukurydzy oraz mąki po- 
krywają Stany Zjednoczone A.P., 
kopry zaś — Filipiny. 


INNE ARTYKUŁY 
SPOŻYWCZE 


Inne artykuły spożywcze, a 
więc śledzie, mięso, konserwy i 
wszelkiego rodzaju tłuszcze ja- 
dalne w ogólnej sumie dają !33 
tys. ton. Po dodaniu do tej liczby 
307 tys. ton artykułów spożyw- 
czych pochodzenia roślinnego, 
wychodzimy na 440 tys. ton środ- 
ków żywnościowych przechodzą- 
cych przez oba porty do kraju. 

Stanowi to 16%/0 ogólnej ilości 
przywozu obu portów. Rozłoże- 
nie się poszczególnych artykułów 
na Gdańsk i Gdynię przedstawia 
tablica powyżej: 


POCHODZENIE ŚLEDZI: 


Norwegia 20 tys. ton 
Szwecja 5 
Anglia 6 
Mięso i tłuszcze zwierzęce po- 
chodzą głównie ze: 
St. Zjedn. A.P. — 10 tys. ton 


Danii 2 
Konserwy mięsne i inne ze: 
St. Zjedn. A.P. 15 tys ton 
Kanada 15 
Margaryna z: 
Danii 4 tys. ton 
St. Zjedn. A.P. 3 
Oleje i tłuszcze zwierzęce 


i roślinne ze: 
Stanów Zjedn. A.P. — 9 tys. ton 


SUROWCE I WYROBY 
WŁÓKIENNICZE. 
Głównym artykułem jest ba- 
wełna i odpadki bawełniane. 
Przywóz bawełny obsługiwany 
jest prawie wyłącznie przez Gdy- 
nię w wysokości 39 tys. ton. 
Źródłem bawełny były nastę- 

Pujące kraje: 
Stany Zjdnoczone A.P. 9 


Brazylia 19 
Egipt 1 
ZAST RERA l 
Wełny i wyroby wełniane 


Przywiezione zostały w ilości 18 
tys. ton, w tym 16 tys. ton przez 
Gdynię, 2 tys. ton przez Gdańsk. 
Pochodzenie wełny: 
Anglia 7 tys. ton 
Holandia 4 


Argentyna 1 

Urugwaj I 

Australia 1 
Juta w ilości 11 tys. ton (prze- 
ważnie z Indii Br.); len i kono- 
pie, pakuły (przeważnie z Z. S. 
R. R.) w ilości 7 tys. ton; szina- 
ty w ilości 7 tys. ton — prze- 
szły wyłącznie przez port Gdynia. 


INNE ARTYKUŁY 
PRZYWOZU 
Zestawienie innych artykułów 


zostało uwidocznione w tablicy. 
Jeżeli chodzi o główne rynki na- 
bycia, to przedstawiają się na- 
stępująco: 

Skóry, futra i wyroby skórza- 
ne—Stany Zjednoczone i Argen- 
tyna, 

wyroby drzewne — Finlandia 
(domki fińskie) i Szwecja. 

Celuloza = Szwecja, Finlandia. 

Metale, maszyny i środki 
transportu: St. Zjedn. A. P., An- 
glia, Belgia, Szwecja. 


WY W Ó Z 
WYWÓZ TOWARÓW PRZEZ GDYNIĘ I GDAŃSK (w 1000 ton) 


POW ARY 


wywóz ogółem . . 

węgiel i koks 

węgiel bunkrowy 

(CASTRES O «i 

CEMENT Boo PE AA ' 

EL "M at Da 9 ar 
L 


ska un a 


EURICTE NS MCE er, 
jaja STER PAR 
przetwory chemiczne . . . 

CRT GW, "MEMO à US. 
papier i wyroby z niego . . 
ceramika i szkło 

metale i wyroby z nich . 
inne towary . . . 


W a TARTO O 


WĘGIEL 

Przechodząc do analizy przy- 
wozu przez oba porty, stwier- 
dzamy, że dominującą pozycją 
jest węgiel. W ogólnej sumie 
wywozu przez oba porty węgiel 
(łącznie z bunkrem) stanowi 92%, 
a dla poszczególnych portów — 
dla Gdyni 900%, dla Gdańska 
950/0. Rozdział wywozu węgła 
na porty przedstawia się nastę- 
pująco: Gdańsk 55%, Gdy- 
nia 45%, 

Kierunek wywozu węgla i ko- 
ksu do poszczególnych państw 
daje poniższe zestawinie: 


Szwecja 2058 tys. ton 
Dania 915 
Finlandia 724 
Norwegia 673 
Belgia 466 
Holandia 374 
ZSRR 357 
Anglia 118 
Islandia 104 
Francja 97 
Wiochy 89 
Egipt 5 


W bunkier natomiast w wizk- 
szym stopniu zaopatruje statki 
Gdynia niż Gdańsk. 


Oba porty Gdynia Gdańsk 

6893 3259 3634 
996 717 3279 
407 224 183 

12 12 = 
215 96 19 
16 8 8 
68 49 19 

2 2 = 
12 11 1 

3 3 = 

6 6 = 

7 7 = 
130 05 25 

19 19 == 


Bunkier zabrały statki państw 
w następujących ilościach: 
szwedzkie 133 tys. ton 
66 


duńskie 

norweskie 52 
fińskie 46 
radzieckie 25 
greckie 14 
holenderskie 5 
angielskie 3 
włoskie 2 
francuskie 2 

CEMENT 


Drugim co do wielkości arty- 
kułem wywozowym przez porty 
jest cement. W 550% przechodzi 
przez Gdańsk, w 450% przez 
Gdynię. 

Co do kierunku wywozu spra- 
wa przedstawia się następująco: 
Ameryka Środkowa 

i Południowa 124 tys. ton 
ZSRR 69 
Afryka połudn. i zach. 22 


METALE 
Metale i wyroby z metali, a 
więc cynk, blacha cynkowa, 


ołów, żelazo i wyroby z żelaza, 
jak np. rury, w 80% przechodzi 
przez Gdynię a tylko w 20/0 
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przez Gdañsk. Kierunki wywozu 
bardzo zróżniczkowane, nie wy- 
łączając Anglii, Belgii i Szwecji 


INNE TOWARY 
Wywóz innych towarów po- 
kazany jest w tablicy wywozu z 
wykazaniem udziału każdego z 
portów. 
Oto kierunki wywozu niestó- 
rych artykułów: 


Sól: Finlandia, Dania, Szwe- 
cja. 
Cukier: głównie ZSRR (45 


tys. ton), Belgia, Włochy, Anglia 
i bliski wschód. 

Przetwory chemiczne: (głów- 
nie biel): Dania, Szwecja. 


KIERUNKI PRZYWOZU 
I WYWOZU 

Obok stwierdzenia składników 
obrotu towarowego, nie mniej 
ciekawie przedstawia się spra- 
wa kierunków. 
Tablica obok wykazuje udział naj- 

ważniejszych państw w obrocie 

towarowym obu portów. 


Giównym partnerem portów 
Gdynia i Gdańsk jest Szwecja. 
Towary dostarczone przez Szwe- 
cję przez oba porty stanowią 
59% ogólnego przywozu i 53% 
ogólnego wywozu. 

Na drugim kolejnym miejscu 
napotykamy na Danię, na irzę- 
cim Norwegię, na czwartym 
Finlandię, na piątym ZSRR. Sło- 


Mgr A. KOTOWSKI 


OBRÓT DO I Z POSZCZEGÓLNYCH PAŃSTW PRZEZ PORTY 
GDYNIA — GDAŃSK W 1947 R. (W 1000 TON) 


p APN STEW 


Obrót ogółem 
Anglia AC 

Belgia 

Dania 

Finlandia 

Francja . 

Groria 

Holandia 

Islandia 

Norwegia . 

Rumunia 

Szwecja . 

Wtochy . 

ZSRR i 

Afryka ogólem . 

Azja ogółem . A 

Stany Zjednoczone AP . 
Kanada 0: e. Wie Sana: 
Ameryka Południowa ogółem . 
Australia a SO 

Polskie połowy ryb . 
Zaopatrzenie statków polskich 


wem pięć państw standynawsko- 
bałtyckich stanowią 76%/0 ogül- 
nych obrotów portów Gdynia i 
Gdańsk. 

—0X0— 

Artykuł niniejszy miał na ce- 
lu w ogólnych zarysach podać 
materiał cyfrowy, dotyczący pra- 
cy portów Gdynia i Gdańsk w 
1947 roku. 


| przywóz | wywóz 
2797 6893 
52 131 
80 471 
62 998 
55 793 
1 99 
= 14 
21 391 
1 104 
158 740 
21 — 
161 293 
— 100 
88 500 
87 30 
31 17 
384 11 
52 — 
34 143 
l m 
5 = 
= 52 
Interesujących szerzej sie 


tym zagadnieniem odsyłam do 
wspomnianego na wstępie wy- 
dawnictwa Oddziału Statystycz- 
nego Gdańskiego Urzędu Mor- 
skiego, a jeszcze bardziej wni- 
kliwych badaczy wprost do ma- 
teriałów Oddziału Statystyczne- 
go. 


Porty Polskie w obsłudze tranzytu Czechosłowackiego 


Umowa o współpracy gospo- 
darczej między Polską i Czecho- 
słowacją, liczne wzajemne wi- 
zyty oricjalnych czynników go- 
spodarczych, rozmowy prowa- 
dzone w duchu serdecznej przy- 
jaźni, wreszcie szczere wypo- 
wiedzi przedstawicieli sier go- 
spodarączych obu bratnich na- 
rodów dają ostatnio niezbite do- 
wody żywiołowej chęci jak naj- 
dalej posuniętej współpracy go- 
spodarczej, współpracy bez pre- 
cedensu w historii obu tych na- 
rodów. 

Wszystko przemawia za iym, 
że obie strony usilnie dążą do 
zatarcia błędów, popełnianych 
w okresie międzywojennym, w 
rezultacie których w krytycznej 
chwili każdy z obu krajów zda- 
ny był na własne siły, Taka sy- 
tuacja nie ma prawa sie powtó- 
rzyć. Zarówno położenie geo- 
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graliczne obu krajów, jak i naj- 
diuższa obecnie granica między 
nami, bo wynosząca 1.250 km., 
stwarzają jak najbardziej natu- 
ralne podstawy do zmontowania 
bloku gospodarczego, w którym 
synchronizacja ogólnych planów 
gospodarczych dałaby w wyniku 
poważne centrum przemyslo:ve, 
najbardziej realną przeciwwagę 
Zagłębia Ruhry. 

Na szczególne podkreślenie 
zasługuje fakt, że obecne wy- 
brzeże morskie Polski stoi do 
dyspozycji bratniej Czechosło: 
wacji, której import i eksport 
zamorski posiada wszelekie rno- 
żliwości korzystania z uslug 
portów polskich. Handel zagra- 
niczny Czechosłowacji znalazł 
wreszcie dogodną drogę i nic już 
nie powinno stać na przeszko- 
dzie, aby porty nasze mogły 
sprostać Zyczeniom czechosio- 


wackich sfer gospodarczych, a 
mianowicie, aby w pierwszej fa- 
zie mogły obsłużyć jak naj- 
sprawniej wszystkie transporty 
idące tranzytem z 'Czechosłowa- 
cji i do Czechosłowacji. 


Ostatnia wizyta przedstawi- 
cieli czechosłowackich sier go- 
spodarczych na Wybrzeżu dała 
możność im stwierdzić, że porty 
polskie mogą być w całej pełni 
wykorzystane dla przyszłej eks- 
pansji gospodarczej Czechosło- 
wacji. Istniejące urządzenia por- 
towe w znacznym już stopniu 
zaspokoją, jak stwierdzili goście, 
życzenia eksporterów i importe- 
rów czechosłowackich. Według 
oświadczenia jednego z delega- 
tów czeskich, obroty tranzyto- 
we Czechosłowacji przez porty 
polskie już w lipcu br. będą trzy- 
krotnie większe od obrotów 
przez port niemiecki Hamburg. 


Wysiłki czynników gospodar- 
czych obu krajów zmierzają do 
osiągnięcia w ciągu roku 1 mi- 
liona ton ładunków  tranzyto- 
wych przez porty polskie i lo 
zarówno w eksporcie jak i w in- 
porcie, co ułatwia uchwałoua 
Międzynarodowa Taryfa Tran- 
zytowa, która weszła w życie z 
dniem | kwietnia 1948 r. Nate- 
ży obiektywnie stwierdzić, że 
taryfa ta stwarza dogodne wa- 
runki dla tranzytu przez nasze 
porty, a w wypadku dopełnienia 
ustalonych kontyngentów jest 
bezsprzecznie konkurencyjna. 


Wypowiedzi władz administra- 
cji portowej pozwoliły nabrać 
przekonania, że porty nasze są 
już obecnie w stanie obsłużyc 
preliminowany volumen tran:y- 
tu czechosłowackiego. Podk:e- 
slone zostało z całym naciskie:n, 
że tak niesłusznie pomijany port 
gdański może dzis juz z powo- 
dzeniem odciążyć port gdyński 
z uwagi na zadawałające urzą- 
dzenia przeładunkowe, oraz 
możność dysponowania już zna- 
czną, odpowiadającą żądanym 
wymogom, powierzchnią maga- 
zynową szczególnie l-szej strely. 

Warto przypomnieć, że przed 
wojną tranzyt czeski stanowił 
poważną pozycję w obrotach 
portów polskiego obszaru celne- 
go, osiągając w 1937 roku glo- 
balną cyirę 1.149.000 ton, z cze- 
go na import przypadło 373.000 
ton głównie rudy, żelaza, fosfo- 
rytów, ziarn oleistych, naïty, ba- 
wełny i inne, zaś na eksport 
przypadło 776.000 ton w tym 
głównie koksu, wyrobów żelaz- 
nych, drzewa, melasy i inne. 
Niestety ówczesna polityka na- 
szych czynników rządowych nie 
sprzyjała właściwemu rozwojo- 
wi stosunków handlowych pol- 
sko-czeskich, co odbić się musia- 
ło ujemnie na kierowaniu czes- 
kich ładunków tranzytowych 
przez Gdynię względnie Gdańsk. 
Rzecz jasna, że wybuch wojny 
w 1989 r. przerwał ruch tranzy- 
towy w dotychczasowej formie 
i to, jak się okazało, na długie 
lata. 

Po zakończeniu wojny wła- 
dze państwowe obu krajów 
przeszły na właściwą platformę 
współpracy gospodarczej, co 
umiejętnie podchwyciły portowe 
sfery gospodarcze, a szczegól- 
nie spedytorzy morscy, którzy 
wszczęli wysiłki akwizycyjne w 
celu zdobycia ładunków tranzy- 


towych dla naszych portów. Po- 
mimo szeregu ti udności zdołano 
uzyskać wkrótce pierwsże ła- 
dunki tranzytowe, które już za 
cały 1946 r. osiągnęły wcale po- 
kaźną cyfrę 218.000 ton czyli ca 
30/, naszycn globalnych obrotów 
portowych. W 1947 r. cyira ta 
wzrosła prawie czterokrotnie, 
osiągając 865.782 ton czyli ca 
9u/0 ogólnych obrotów porto- 
wych. Należy poodkreślić, że w 
ogólnych obrotach tranzytowych 
z górą 850%/0 stanowiły ładm:ki 
tranzytowe z lub do Czechosło- 
wacji, w tym głównie ruda 
szwedzka. Jakkolwiek pierwsze 
miesiące 1948 roku nie przynio- 
sły oczekiwanych obrotow tran- 
zytowych (4 mies. — ca. 130 
tys. ton), to jednak zapowiedź 
ster gospodarczych  Czechosio- 
Wacji spotęgowania już w uaj- 
bliższych tygodniach ruchu tran- 
zytowego pozwala żywić prze- 
konanie, iż 1948 rok zamknie- 
my cyfrą, jeśli chodzi o tranzyt 
ogółem, ca I miliona ton. Na 
razie będą jeszcze dominowały 
ładunki masowe, nie tak atrak- 
cyjne dla portu i spedytorów 1ak 
stwierdzjł jeden z przedstawi- 
cieli delegacji czechosłowacsiej, 
lecz nie nalezy się niecierpliwić, 
gdyż w planie są również ceane 
tadunki drobnicowe, których ob- 
rót tranzytowy zwiększy się w 
sposób znaczny, po zakończeniu 
czechosłowackiego 2 - letniego 
planu gospodarczego. 


Wobec możliwości powstania 
pewnych zahamowań w szybko- 
sci przeładunku przy zwiększe- 
niu się obrotów tranzytowych, 
szczególnie ważnym jest fakt 
zadekiarowania przez siery go- 
spodarcze czechosłowackie :eal- 
nej pomocy w doinwestowaniu 
naszych portów, zwłaszcza w 
brakujące nam urządzenia prze- 
ładunkowe. Szczególny nacisk że 
strony Czechów został położony 
na konieczność rozbudowy odpo- 
wiedniej ilości regularnych połą- 
czeń żeglugowych z głównymi 
portami świata, by zapewnić w 
ten sposób eksporterowi czecho- 
słowackiemu łatwość i swobodę 
w zadysponowaniu towarem w 
porcie polskim. Porty polskie 
winny przyjąć jak najszybciej 
oblicze portów bazowych, z wy- 
dzielonymi i normalnie działają- 
cymi obszarami wolnocłowymi 
oraz z odpowiednio rozbudowa- 
nym przemysłem pomocniczym, 
i dążyć do utracenia charakteru 
mniej intratnych portów przelo- 


towych. Niewątpliwie, jakiś czas 
kłócić się będzie jeszcze zasada: 
jeżeli będą ładunki, stworzy się 
linie regularne oraz, jeżeli będą 


istniały linie żeglugowe, z tą 
chwilą znajdą się odpowiednie 
ładunki. 


Jakkolwiek wyposażenie por- 
tów Gdynia — Gdańsk jest obec- 
nie lepsze, to niewątpliwie dorni- 
nującą rolę dla tranzytu czes- 
kiego odegra port szczeciński, 
mający przewagę nad komplek- 
sem Gdynia — Gdańsk przez 
mniejszą odległość do granicy 
czechosłowackiej a ponadto na- 
turalne połączenie wodne w po- 
staci rzeki Odry. Fakt ten oceniły 
należycie zainteresowane Czyn- 
niki obu krajów, od których wy- 
szła decyzja właściwego wyko- 
rzystania Odry przez uruchomie- 
nie na niej odpowiedniego tona- 
żu czeskiego w postaci barek i 
holowników. Dalszym poważnym 
osiągnięciem było zrealizowanie 
zawartej umowy, mocą której 
oddano do eksploatacji Czechów 
pewien określony obszar portu 
szczecińskiego. Zaczęto niewąt- 
pliwie praktycznie realizować 
głęboką wypowiedź Ministra 
Minca — „Morze Polskie — 
morzem Czechostowackim“. 


Zagadnieniem, które winno 
znaleźć należyte zrozumienie I 
rozwiązanie, jest konieczność 
umożliwienia jak najczęstczych 
wyjazdów naszym sierom go- 
spodarczym do Czechosłowacji 
dla nawiązania bezpośrednich i 
osobistych kontaktów, które są 
niezbędne przy właściwie zrozu- 
mianej współpracy. Nie bez zacji 
stwierdzili przedstawiciele cze- 
chosłowaccy: — „za mało Was 
widzimy w Czechosłowacji". 


Bezsprzecznie poważnym kro- 
kiem naprzód jest zapowiedź 
wysłania już w najbliższym cza- 
sie do Pragi przedstawicieli pol- 
skich portów oraz kolei, którzy 
będą oficjalnym łącznikiem na- 
szych portów i kolejnictwa Z 
tamtejszymi władzami i sferani 
gospodarczymi. 

Z dużym również zadowole- 
niem należy przyjąć wiadomość, 
iż ze strony czeskiej są w toku 
starania u władz rządowych o 
uzyskanie zezwolenia na wysła- 
nie na Wybrzeże eksperta, xtó- 
ryby reprezentował interesy cze- 
chosłowackich sfer gospodar- 
czych, a ponadto stworzył za- 
czatek przyszłego attachatu han- 
dlowego, którego brak coraz 
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bardziej daje się odczuwać. 
Musimy ze swej strony doło- 
żyć wszelkich starań, aby prze- 
konać a w końcu pozyskać dla 
nas czeskie sfery gospodarcze a 
w żadnym wypadku nie wolno 
nam dopuścić do tego, żeby nas 
wyprzedziły Belgia względnie 
Holandia, które nie szczędzą 
żadnych środków dla ich pozy- 
Skania. Najlepiej świadczy o ty.n 
fakt aranżowania przez te pau- 
stwa specjalnych imprez p. n. 
„Dni Czechosiowacji*. 
Zapowiedź stałej wymiany 
Mgr CZESŁAW PISKORSKI 


Szczecin — to 


Wszystkie plany, omawiające 
pracę portu szczecińskiego trak- 
tują go z zasady jako punkt 
przeładunku towarów masowych 
1 to głównie węgla w eksporcie, 
oraz rudy w imporcie. Nawet 
opracowywany obecnie sześcio- 
letni plan rozbudowy portu po- 
Wiada, że w roku 1955 Szcze- 
cin będzie przeładowywał 15 
milionów ton towarów, a w 
cyirze tej mieści się głównie 
przeładunek węgla. Cytra jest 
imponująca, bowiem stanowi o 
wysunięciu się Szczecina na 
pierwsze miejsce pośród por- 
tów polskich (porty ujścia Wisły 
obydwa łącznie mają w roku 
1955 przeładować ib milionów 
ton). Plan na rok bieżący prze- 
widuje również głównie węgiel 
i rudę. 

O takich zamierzeniach na- 
szych planistów decyduje w du- 
żej mierze położenie Szczecina, 
oraz jego wyposażenie tech- 
niczne. Na skutek wojny dźwi- 
gi i magazyny zostały w dużej 
mierze zniszczone. Lźwigi się 
remontuje, względnie stawia no- 
we i to przede wszystkim takie, 
które mogą służyć do przela:lo- 
wywania węgla i rudy. Kraio- 
wi potrzebne są dewizy, a za- 
granica czeka na nasz węgiel. 
korzystamy przeto z koniun- 
ktury. 

laktyka jest w dużej mierze 
słuszną. Bezwzględnie łatwiej 
jest uruchomić przeładunek to- 
warów masowych, aniżeli drob- 
nicy. Ta ostatnia wymaga ma- 
gazynów, innego sprzętu przeła- 
dunkowego, wyszkolonych ro- 
botników i całego aparatu por- 
towego, którego Szczecinowi 
jeszcze brak. Węgiel, który nie 
ulegnie zniszczeniu na wolnym 
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serwisu informacyjnego, doty- 
czącego spraw interesujących 
sfery gospodarcze Polski i Cze- 
chosłowacji, robienie umiejętnej 
reklamy oraz właściwej propa- 
gandy, wreszcie szczere życze- 
nie Czechosłowaków wykorzy- 
stania nadchodzących Międzyna- 
rodowych Targów w Pradze dla 
zaprezentowania na nich dorob- 
ku naszych portów i ich możli- 
wości, pozwala wyrazić przeko- 
nanie, że oba nasze kraje wkra- 
czają na drogę jedynie słuszną i 
właściwą, drogę, która musi 


przynieść obustronne jak najpo- 
ważaniejsze korzyści gospodar- 
CZE: 

Można dziś obiektywnie 
stwierdzić, że szczególnie por- 
tom polskim przypadło jedno z 
najważniejszych zadań, a mia- 
nowicie zdobycie całego tran- 
zytu  czechostowackiego, co 
da się osiągnąć przez spraw- 
na obsługę i stworzenie konku- 
rencyjnych opłat. Wszystko prze- 
mawia obecnie za tym, że zada- 
nie to zostanie wykonane ku za- 
dowoleniu obu  zainteresowa- 
nych stron. 


nie tylko punkt eksportu węgla 


powietrzu i czy też wskutek 
opóźnienia transportu jest naj- 
łatwiej przeładowywać. I w tym 
kierunku szły też dotychczas 
przeładunki portowe. Szczegól- 
nie o ile chodzi o eksport rie 
wysyłaliśmy przez Szczecin pra- 
wie że zupełnie innych towa- 
rów, a czynione w tym kierunku 
próby kończyły się niebardzo 


pomyślnie. 

Rósł więc eksport węgla z 
miesiąca na miesiąc. l ten 
właśnie artykuł miał zasad- 


niczy wpływ na zwyżkę obro- 
tów portowych. Dzięki dużej 
energii wszystkich czynników 
współpracujących na - terenie 
portu, osiągnięcia przeładunko- 
we są coraz to lepsze. Do 
ostatnich dni maja przeładowa- 
no tyle towarów, ile w roku 
ubiegłym w ciągu całego roku, 
tj. 733 tysięcy ton. Tegoroczne 
obroty majowe w porównaniu 
z obrotami roku ubiegłego 
wzrosły pięciokrotnie (w roku 
ubiegłym w maju przeładowano 
59 tys. ton, a w maju roku bie- 
żącego 271 tys. ton). Każdy mie- 
siąc wykazuję zwyżkę obrotów 
o kilkadziesiąt tysięcy ton towa- 
rów. Dźwigi działają coraz 
sprawniej, robotnicy pracują 
z coraz to większą wprawą, 
aparat portowy uzupełnia sie 
i jest coraz to pełniejszy. 

W porcie przeprowadza zię 
stale olbrzymie inwestycje. Naj- 
większa z nich to budowa :0- 
wego basenu portowego. On 
również ma służyć eksportowi 
węgla, tcgo najważniejszego 
naszego towaru wywozowego. 

A jednakże pomimo, że w pla- 
nie zasadniczym Szczecin ma 
być przede wszystkim portem 
węglowym już w chwili obecnej 


daje się zauważyć pewne zróż- 
niczkowanie się eksportu. Może 
jeszcze na małą skalę, może 
jeszcze w bardzo skromnych 
rozmiarach, ale widocznie, pun- 
ktem zwrotnym w tym zakresie 
było niewątpliwie uruchomienie 
stacji promowej w  avantpor- 
cie Szczecina — Świnoujściu ra 
stacji Odra — Port. 

Stworzenie tego ośrodka prze- 
ladunkowego sprawiło, że rejon 
szczeciński znalazł się na jednym 
z ważniejszych szlaków komu- 
nikacyjnych Europy. Stacja pro- 
mowa w Swinoujściu łączy pół- 
wysep skandynawski z Europą 
środkowo-wschodnią i umożliwia 
znajdującym się na tych dwu ob- 
szarach państwom szybką wy- 
mianę towarów. Nic więc dziw- 
nego, że ilość przesyłanych tą 
drogą towarów rośnie. Każdego 
miesiąca przybywa do Odry- 
Portu kilkanaście promów, któ- 
re zabierają i przywożą cało- 
wagonowe ładunki towarów. 

O ile chodzi o analizę tych 
obrotów to stwierdzić trzeba, że 
więcej wagonów bywa wysyla- 
nych w kierunku północnym, 
aniżeli przychodzi do nas. I tak 
np. w maju przybyło do nas 55 
wagonów z towarami, a wy- 
słaliśimy 178 wagonów. Zazna- 
czyć należy, że z tego rodza'u 
komunikacji korzystają chętnie 
również nasi południowi sąsie- 
dzi, a głównie Węgry i Czecho: 
słowacja. Szczególnie dużo to- 
warów w ostatnim czasie wysy- 
łają promami Węgry. ldą tą 
drogą na północ pierze, wyroby 
hutnicze i inne artykuły. Czer 
si wysyłają maszyny itp. Przez 
Odrę-Port przepływa równicż 
ruch pasażerski: każdego mic- 
siąca kilkaset osób przybywa ` 


i odjeżdża za Bałtyk. 

Tak więc dzięki uruchomieniu 
linii promowo-kolejowej rejon 
szczeciński znacznie się ożywii. 
Poprzednio przez teren ten nikt 
nie wysyłał towarów, nie było 
możliwości technicznych. Gdy 
uruchomiona została linia pro- 
mowa — znalazły się towary. 

Podobnie przedstawiała by się 
prawdopodobnie sprawa wysylxi 
innych towarów drobnicowych 
przez Szczecin. Drobnica by się 
znalazła, gdyby były linie że- 
glugowe. Poniewaz Szczecin 
własciwie nie posiada regular- 
nych linii żeglugowych, nie ma 
też drobnicy, jaką by, statki 
mogły zabrać. Nikt z eksporte- 
rów nie skieruje bowiem do 
Szczecina towarow o ile nie ma 
gwarancji, że w ściśle okresio- 
nym terminie towar ten zosta- 
nie odesłany na miejsce przezna- 
czenia. Kilkakrotnie już zapo- 
wiadano uruchomienie stałych 
linii pomiędzy Szczecinem i por- 
tami skandynawskimi oraz za- 
chodnimi. Jak dośychczas, za- 
powiedzi te nie zostały zreali- 
zowane, podobno jednak w naj- 
bliższym czasie ma w tym za- 
kresie nastąpić zmiana na leps .e. 
Wowczas 1 drobnica napewio 
się znajdzie. 

Dotychczas, o ile chodzi o ła- 
dunki inne aniżeli węgiel i ruda, 
port szczeciński przyjąi ich sto- 
sunkowo nie wiele. Podobnie 
było z eksportem: raz odszedł 
transport cukru, nieco chemi- 
kalii, węgla drzewnego i to chy- 
ba wszystko. W imporcie było 
nieco większe urozmaicenie, 
Szczecin przyjął już konie 
i bydło, oraz ptactwo. Nadesziy 
również znaczne transporty sle- 
dzi świeżych i soionych. Wresz- 
cie ostatni miesiąc tj. maj przy- 
niósł w tym zakresie dużo no- 
wości. Zawinęły poraz pierwszy 


ładunki  tomasyny z Belgii. 
kLrzywożą ją statki polskie, a 
przyjmuje „Społem“. Po raz 


pierwszy również w okresie po- 
wojennym Szczecin przyjął 
ładunek bawełny. 6330 ton tego 
surowca przywiozł radziecki sta- 
tek „Suworow“ i zładował go 
w magazynach na wyspie Grylii. 

Zagadnienie bawełny ma dla 
Szczecina szczególne znaczenie. 


Przede wszystkim podkreślić” 
trzeba, że dla celów magazyno- 
wania tego towaru zostały 


przeznaczone magazyny na wy- 
spie Gryfiii Wyspa ta w czasie 
wojny stanowiła bazę zaopatrze- 


niową dla niemieckich łodzi pod- 
wodnych. W przeciwieństwie 
do innych wysp portu szczeciń- 
skiego nie posiada ona stalego 
połączenia z lądem, a wagony 
trzeba przewozić przy pomocy 
promu. Przewóz kolejowy jest 
więc dość skomplikowany. Dla 
wykorzystania magazynów irze- 
ba byto odbudować przystanie 
promowe na wyspie i na nabr-e- 
żu Dębiekim, oraz odremonto- 
wać prom. Wszystko to zostało 
na czas wykonane i obecnie już 
kursuje prom, przewożąc co go- 
dzinę dwa wagony załadowane 
bawełną. Ponieważ wyładunek 
baweiny, który został przepro- 
wadzony za pośrednictwem 
wincz okrętowych wykonany zo- 
stał sprawnie i w szybkim cza- 
sie, Szczecin ma obecnie war 1n- 
ki ku temu, by stać się bazą su- 
rowcową dla naszego przemysłu 
bawełnianego. A _ ponieważ 
znaczna częsć tego przemysłu 
znajduje się na Dolnym Śląsku, 
ktory posiada ze Szczecinem 
dobre 1 buskie połączenie, prze- 
to fakt ten będzie tylko ekono- 
micznym rozwiązaniem proble- 


mu dostawy surowca najtańszą ` 


drogą. Poza tym istnieje szereg 
innych względow natury prak- 
tycznej, ktora kieruje zaintere- 
sowama ku Szczecinowi. 

W ostatnim czasie także sze- 
reg central państwowych bada- 
ło możliwosci wykorzystania 
Szczecina dla obrotów handlo- 
wych. 1 tak przez Szczecin ma 
się odbywać import samocho- 
dow Francuskich, Centrala tego 
działu handlu już otworzyła w 
Szczecinie swoj oddział. 

O ile chodzi o eksport to je- 
szcze w tym roku rozpocznie 
się wysyłka jagód i porzeczek. 
Będą one wysytane do Szwecji. 
Do Anglii pójdą ładunki cebuli. 
Do Francji wysyłać będziemy 
cykorię. Szczecin będzie rów- 
nież centralą eksportową szcze- 
ciny. Odbiorcami będą: Anglia 
i Holandia. Do Belgii „Społem“ 
wysyłać będzie cukierki. Czosi 
chcą przez Szczecin eksporto- 
wać na północ swe wyroby 
szklane. 

Jak więc widzimy, zaintere- 
sowanie Szczecinem wzrasta. 
Czy jednakże port da sobie ra- 
dę z przeładunkiem tyłu i iak 
rożnorodnych artykułów? Na 
pierwszy plan wysuwa się tu 
kwestia drobnicowych magazy- 
nów. Brak dogodnych magazy- 
nów uniemożliwić może wyko- 


nanie tych planów. Urząd Mor- 
ski dba jednakze i o te sprawy. 
Pierwsze magazyny drobnicowe 
powstac mają na  nabrzezu 
„Dunczycy*. materiały budowla- 
ne już się na ten cel zwozi. 

lak więc powoli Szczecin sta- 
je się metylko miejscem ekspor- 
Lu węgla i importu rudy, ale 
równiez punkiem przeładunku 
drobnicy. rakt to bardzo waż- 
my, boc przecież Szczecin to 
nietylko port, ate i miasto liczą- 
ce [IoU tysięcy ludnosci polt- 
skiej, które musi życ z portu 
i związane z nim przemysiu 
portowego. W tej chwili prze- 
mysł ten jest jeszcze w powi- 
jakach, ale wszystko wskazuje 
na to, że rozbudowa jego bę- 
dzie postępowała szybko. Naj- 
ważniejszym punktem jest tu 
uruchomienie stoczni, która by 
mogła obsiugiwać przybywają- 
ce statki. Na ten cel przezna- 
czoną została stocznia „Odra“. 
Obecnie przeprowadza się odou- 
dowa tego wielkiego obiektu 
przemysłowego. Stocznia xo- 
stanie wyposażona w dok pły- 
wający, bez którego nie mogła- 
by  przeprowadzac remontów 
kadłuba. Zaopatrzenie stoczni w 
dok jest zagadnieniem ważnym. 
Na cele odbudowy stoczni prze- 
znaczono znaczne kredyty, 
Ważnym jest, by prace zwią:a- 
ne z wyposażeniem stoczni wy- 
konane były jaknajprędzej, od 
tego bowiem zależy zaułanie za- 
granicznych armatorów do na- 
szych portów. 

Szczecin jest jeszcze w maiej 
mierze miastem morskim. Prze- 
obrażenie to zresztą odbywać 
się musi powoli. Do Szezecina 
napłynął w większości element, 
ktory z morzem nigdy nic uie 
miał wspólnego. Trzeba prze- 
stawić psychikę społeczenstwa 
i trzeba umożliwić mu zblize- 
nie się do morza. Tę możliwość 
da właśnie odbudowa przemysłu 
związanego z morzem i portein. 

Prace te są wykonywane. Ru- 
szyła już wielka chłodnia porio- 
wa, która umożliwi magazyno- 
wanie ryb przywożonych do 
Szczcina przez trawlery dale- 
komorskie. Wkrótce ruszy duża 
państwowa fabryka konserw 
rybnych. Ludzie, którzy będą 
w placówkach tych pracowali 
automatycznie związani będą z 
portem i jego życiem. Im więcej 
będzie tych ludzi, tym bardziej 
Szczecin będzie miastem mor- 
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NOWE DŹWIGI W PORCIE 
SZCZECIŃSKIM. 


W bieżącym miesiącu rozpoczynają 
się w porcie szczeciuskim piace przy 
montażu 6 dźwigów krajowej pro- 
dukcji o nośności # ton kazdy. Dzwi- 
gi będą montowane na połuaniowym 
cyplu wyspy Grytiej. Przy montażu 
pomagać będzie aźwig pływający 50 
vonowy, a w Iazie potrzepy rownież 
100 tonowy. Ukończenie prac spodzie- 
wane jest do połowy września r. b. 

W terminie do 1 lipca r. b. będą 
uruchomione w Szczcime dwa dźwigi 
przeładunkowe na nabrzeżu Paruic- 
kim. Dźwigi te zostaną przewiezione 
z Gdyni do Szczecina drogą morską. 


ZAKOŃCZENIE KURSU DLA PILO- 
TÓW TRASOWYCH W SZCZECINIE 


W Szczecinie został zakończony 
kurs dia pilotów trasowych, obejmu- 
jący obok wykładów teoretycznych 
rownież zajęcia praktyczne, polega- 
jące na pilotowaniu statków na ra- 
sle w asyście wykwalifikowanych pi- 
lotów. 

Był to pierwszy kurs tego rodzaju 
w Polsce, zorganizowany staraniem 
Departamentu Kadr Ministerstwa Ze- 
glugi. Egzaminy końcowe zdało z wy- 
nik:em dodatn:m 13 słuchaczy, którzy 
zasilają szczupłe jeszcze kadry pol- 
skich pilotów w porcie szczecinskim. 


„SŁUŻBA POLSCE“ PRZY ODBUDO- 
WIE PORTU W SZCZECINIE. 


W okresie od 4 maja do 31 paź- 
dziernika r .b. będzie zatrudnionych 
w porcie szczecińskim 500 junakow 
z powszechnej organizacji „Służba 
Polsce”. Pracują om na 2 zmiany po 
250 ludzi, po 5 godzin dziennie. Prze- 
widziane roboty obejmują porządko- 
wanie nabrzeży, rozbiórkę zniszczo- 
nych budynków oraz remcnt urzą- 
dzeń kolejowych na Wyspie Okręto- 
wej, nabrzeżach Odra i Arsenał oraz 
na terenie warsztatów portowych 
w Golnowie. 


PRACE SONDAŻOWE W PORCIE 
SZCZECIŃSKIM. 


Poczynając od bieżącego miesiąca 
przybywać będą do Szczecina statki 
z ładunkiem bawełny. Pierwszy tran- 
sport nadszedł w Indii na radzieckim 
statku „Suworow” w dniu 11 maja. 
Bawełna ma być wyładowywana Go 
magazynów na wyspie Gryfiej. 
W związku z tym zaszła konieczność 
przeprowadzenia prac sondażowych 
na terenach najdogodmiejszycn dla 
cumowamia statków. Ponadto wyko- 
nano sondowanie rzeki Odry z za- 
chodniej strony wyspy Gryliej, jak 
również sondowanie kanałów Gra- 
bowskiego i Brodowskiego. i 

Inna ekipa wykonała sondowanie 
Przekopu Mieleńskiego od północne- 
go cypla Wyspy Okrętowej do kana- 
łu Grabowskiego. Rzeka Odra została 
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przesondowana od mostu Poniatow- 
skiego do chłodni rybnej. 

Ogółem w ubiegłym miesiącu prze- 
sonaowano w porcie szczecińskim 
cbszar wodny o powierzchni około 
885.400 m°. 


OTWARCIE KOMUNIKACJI PRZY- 
BRZEŻNEJ SZCZECIN—STĘPNICA. 


W dniu 22 kwietnia została urucho- 
miona komunikacja statkiem towa- 
rzystwa żeglugi przybrzeżnej „Gryf“ 
na trasie Szczecin—>tępnica 1 z pow- 
rotem. 

Lo czasu otwarcia sezonu letniego 
rozkiad jazdy statku jest następujący: 

Szczeca —  Stepnica: odejscie w 
czwartki, pięfiki, soboty i medzieie 
o godz. 17.30. 

Stepnica — Szczecin: odejście w 
piątku, soboty, miedziele i poniedziałki 
o godz. 7.00. 

Dni i godziny odejścia statku zosta- 
ły ustalone w porozumieniu z Gmin- 
ną Radą Narodową i miejscowymi 
wtadzami. 


WZROST OBROTÓW PORTU 
SZCZECIŃSKIEGO. 


Według dotychczasowych prowi- 
zorycznych obliczeń, polskie porty 
morskie osiągnęły w «kwietniu b. r. 
nowy rekora przeiadunku. .Łączny 
Lrzeradunek wszystkich portów wy- 
uiósł 1.421.000 ton, z czego zespoł 
portowy Gdynia —Gdańsk przeładował 
1.132.000 tom, Szczecin 225.000 ton 
oraz małe porty (Ustka, Darłowo 
i Kołobrzeg) — 66.000 ton. Jak zwykle, 
największy udział w obrotach porto- 
wych mają przeładunki węgla, które 
stanowiły w kwietniu 82/0 cgólaej 
masy towarowej, jaka przeszła przez 
nasze porty. Przeładunek drobnicy 
stanowił 90/0 obrotów, pizetadunek 
rud, pirytów, fosfatów i złomu — 
6"'/6 obrotów, innych towarów maso- 
wych — 3°/o obrotów. 

Na szczególną uwagę zasługuje 
wzrost obrotów portu szczecińskiego 
o 56% w porównaniu. do marca br. 
Również małe porty powiększyły swo- 
je obroty o około 71/0. 

Pnzeładunki towarów, dokonaae w 
porcie szczecińskim od początku rb. 
do dnia 20 maja, wynoszą 764.000 ton, 
czył przekroczyły całoroczny prze- 
ładunek z roku 1947. Zaznacza się 
przy tym tendencja stałego wzrostu 
obrotów portowych. W drugiej deka- 
dzie maja przeładunki portu szczeciń- 
skiego powiększyły się znowu o dal- 
sze 16% w porównaniu z pierwszą đe- 
kadą miesiąca. 


OBROTY TOWAROWE I RUCH 
OKRĘTOWY W ZESPOŁE PORTO- 
WYM SZCZECIN — ŚWINOUJŚCIE 
W KWIETNIU R. 1948 

Ogólne obroty towarowe w zespole 
portowym Szczecin Świnoujście wy- 
niosły w kwietniu r. 1948 — 222.054,4 
ton, czyli o 55,6% więcej niż w po- 


przednim miesiącu. Z tego na przy- 
wóz przypadło 18.764,7 ton, czyti ok. 
8 razy więcej niż w poprzednim mie- 
siącu, na wywóz zaś 203.289,7 tow 
czyli o 44,9 więcej niż w poprzednim 
miesiącu. Obroty tranzytowe w wy- 
wozie wyniosły 1.2140 ton.. 

Ponadto przywieziono 511 sztuk ja- 
łówek. 

Udział towarów masowych w wy- 
wozie wyniósł ok. 96%, w wywozie 
zaś ok. 99%, przy czym w przywozie 
wchodziła w rachubę ruda żelezna 
(15.292,0 t) i fosfaty (2.650,0 t), w wy- 
wozie zaś węgiel (191.082,0 t) i bun- 
kier (10.741,6 t). 

W ruchu promów kolejowych przy- 
wieziiono w kwietniu r. 1948 — 509,4 t 
towaru, 9 wagonów poczty oraz 276 
pasażerów, wywieziono 2.469,7 t to- 
warów, 8 wagonów poczty i 287 pa- 
sażerów. 

W porcie szczecińskim zanotowano 
w kwietniu r. 1948 ogółem 427 stat- 
ków o pojemn. 213.719 NRT, czyli 
pod względem tonażu o przeszło 320/0 
więcej niż w ub .miesiącu. Na wejściu 
było 218 statków o pojemn, 109.539 
NRT, na wyjściu 209 statków o po- 
jemn. 104.180 NRT. 


OBROTY TOWAROWE I RUCH 
OKRĘTOWY W PORTACH USTKA, 
DARŁOWO I KOŁOBRZEG 
W KWIETNIU R. 1948. 


Obroty towarowe w tych trzech 
portach łącznie wyniosły w kwietniu 
r. 1948 — 65.839,5 t, czyli o 6,4%» wię- 
cej niż w poprzednim miesiącu, przy 
czym zwyżka cbrotów nastąpiła tylko 
w Kołobrzegu, natomiast w Ustce zniż- 
ka o 5,7'%, zaś w Darłowie zniżka 
o 9,7%/o w stosunku do marca r. 1948. 
We wszystkich portach mamy wyłącz- 
nie pozycje wywozowe. Przez port w 
Ustce wywieziono łącznie 42.635,5 ton, 
w tym 42.053,0 ton węgla oraz 582,5 
ton bunkru. Przez Darłowo wywiezio- 
no ogółem 11.647,0 ton, wyłącznie 


węgla. Przez Kołobrzeg wywieziono 
ogółem 11.5570 ton (w marcu 
3.748,0 t), z tego 11.4630 i węgla 


i 94,0 t bunkru. 

Przez port w Ustce przeszło ogólem 
210 statków o pojemn. 41.001 MRT, 
z tego na wejściu 106 statków o po- 
jemn. 20.819 NRT, na wyjściu 104 siał- 
ki o pojemn. 20.182 NRT. Reprezen- 
towame bandery: szwedzka, duńska 
i fińska. 

Przez port w Darłowie przeszły oyó- 
łem 102 statki o pojemn. 9.786 NRT, 
przy czym na wejściu i na wyjściu 
zanotowamo jednakową ilość jedno- 
stek i tonaż. Reprezentowane bande- 
ry: szwedzka, duńska i fińska. 

Przez port w Kołobrzegu przeszło 
ogółem 91 statków o pojemn. 11.218 
NRT, z tego na wejściu 48 statków 
o pojemn. 5.966 NRT, na wyjściu 43 
statki o pojemn. 5.252 NRT. Repre- 
zentowane bandery: szwedzka, duń- 
ska, fińska, norweska i holenderska. 


Rybołówstwo Morskie 


POŁOWY MORSKIE W I KWARTALE 
BIEŻ. ROKU 


W I kwartale br. łączna suma po- 
łowow bałtyckich 1 dalekomorskich 
osiągnęła 12.491 ton tj. o 2.450 ton 
więcej niż w ostatnim kwartaie 1947. 
Łączna wartośc potowów morskica w 
1 kwartale br. wynosiła około 410 mi- 
lionów złotych. 

Połowy baityckie, które, w prze- 
widywaniu trudnych warunków atmo- 
sierycznych i nawigacyjnych były za- 
planowane na i kwarta br. w wyso- 
Kości tylko 4.260 ton, dzięki łagod- 
nej zimie osiągnęiy wysokość 124.336 
ton, czyli przekroczyły plan o około 
200 proc. 

W miesiącu marcu połowy na Bał- 
tyku uprawiały 194 kutry oraz 1.105 
todzi rybackich, podczas gdy w lutym 
tylko 175 kutrów i 779 toazi. Daiszy 
wrost ilości kutrów i łodzi zdolnycn 
do połowów nastąpił na skutek odda- 
nia do użytku jeanostek nowowy»u- 
dowanych i wyremontowanych. 


POMYŚLNE WYNIKI RYBOEOSTWA 
MORSKIEGO W KWIETNIU 


Kwiecień rb. był pomyślnym mie- 
sicąem dla ważnego aztatu gospodarki 
narodowej, jakim jest rybołostwo Mor- 
skie. Niezwykle sprzyjająca pogoda 
w dwóch dekadach kwietnia wptynęła 
dodatnio na wyniki połowów bałtyc- 
kich, które dostarczyły ogółem 5.965 
ton ryb wartości ponad 200 milionów 
zł. W porównaniu z marcem rb. war- 
tość połowów wzrosła o 100 proc, na 
co, poza zwiększoną ilością zło wio- 
nych ryb, wpłynęła również lepsza ja- 
kość połowow. Wzrosły mianowicie 
połowy ryb wysokowartościowych: ło- 
sosia i śledzia czterokrotnie, węgorza 
trzykrotnie, płastug pięciokrotnie, 
szprota — 28 razy więcej. Tego osta- 
tmego poławiano głównie w zatoce 
Puckiej od strony półwyspu Helskie- 
go. Połowy śledzia uprawiano między 
Rewą a Jelitkowem, jak również w 
odległości 500 m. od Darłowa, na 
głębokości 8 — 12 m. 

Głównym przedmiotem połowów 
bałtyckich pozostał w dalszym ciągu 
dorsz, którego wyłowiono ponad 5 
tyc. ton. Łowiska jego znajdowały 
się w odległości 15 — 30 mil inor- 
skich ma północny-wschód od Helu 
oraz między Wielką Wsią a Kuznica. 

W połowach dalekomorskich brały 
udział 24 trawlery, z których 20 ło- 
wiło na Morzu Północnym i w okoli- 
cach Islandii, wyładowując swoje 
połowy w Anglii w charakterze pol- 
skiego eksportu. 

Z ogólnej sumy połowów bałtyc- 
kich prawie 38'/ również zostało 
skierowane ma eksport, głównie do 
strefy radzieckiej okupowanych Nie- 
miec, Polskie rybołówstwo morskie 
staje się w ten sposób coraz bardziej 
przemysłem eksportowym. 

75 czynnych na Wybrzeżu zakła- 
dów przetwórczych wyprodukowało 
w kwietniu 1.150 ton przetworów 
rybnych wartości ponad 218 milio- 
nów złotych, 


POŁÓW SZPROTÓW POZA WODA- 
MI 1ERYFORIALNYMI DOZWOŁO- 
NY. 


Departament Rybołówstwa Mor- 
skiego w dniu 29. v. rb. wyjaśnili, ze 
|pulusie stawi rybackie mogą wyła- 
uowywac w polskich portacu szproty 
ziowione poza wodami terytorialnymi 
poiskimi. 

Na wodach terytonialnych polskich 
obowiązuje w daiszym ciągu rozpo- 
rządzenie z r. 1946 zezwalające na 
powwow saprot tylko sieciami zastaw- 
nymi (mancami). 

Wyjaśn:enie z dnia 29. V. rb. umo- 
Zliwia rybakom polskim korzystania 
z łowisk poza poiskimi wodami tely- 
torialnymi na iówni ze statkami 1y- 
backimi innych państw. 


DALSZE ZWIĘKSZENIE FLOTYLLI 
DALEKOMORSKIEJ. 


W porcie angielskim Great Yarmo- 
uth został pizejęty przedwojenny 
polski luger motorowy „Korav l‘, 
rewindykowany staraniem Polskiej 
Misji Mowskiej w Londynie. 

Ponadto został zakupiony dla *ol- 
ski belgijski trawler „Van Oost', 
który pou polską nazwą ,„Merkury” 
bierze udziat w połowach dalekomor- 
skich. 


PRODUKCJA TRANU LECZNICZEGO 


W kwietniu nadeszły do Gdyni dwa 
zespoły maszynowe do wytwarzania 
tranu leczniczego marki Dę Laval. 
Pierwszy zespół (własność f. „Ławi- 
ca”) został zainstałowany w Pucxiej 
Wytwórni Tranu. 

Pucka Wytwórnia Tranu zamierza 
wytwarzać za pomocą tej maszyny 
tran leczniczy. Najpoważniejszym za- 
gadnieniem jest sprawa szybkiej do- 
stawy surowca, który teoretycznie 
powinien być dostarczany w czasie do 
trzech godzin od chwili wypatroszenia 


ryby. 
Podjęcie racjonalnej gospodarki w 
dziedzinie  zużytkowamia wątróbek 


dorszowych, dostarczających poszuki- 


wamą odżywkę leczniczą, Sprowadza- 
na dotąd z zagranicy, stwarza mozli- 
wości pokrycia części zapotrzebowa- 
mia krajowego z produkcji własnej. 


UTYLIZACJA ODPADKÓW 
RYBNYCH. 

Ostatnio powstała w Gdyni Spot- 
dzielnia \Pracy „Mors“, mająca na 
celu wykorzystanie i uszlachetnianie 
odpadków rybnych. Ogromne ilości 
wartościowego surowca marmują 
sie dotąd, a w majlepszym razie 
przerabiane sa na maczke rybną. 

Spółdzielnia „Mors“ stawia sobie 
za zadanie przede wszystkim garbo- 
wanie prawie wszystkich gatunków 
ryb morskich na skałę przemysłową. 
Opierać się będzie ma doświadcze- 
miach Morskiego Laboratorium Ry- 
badkiego. Przewiduje się wyprawę 
ok. 2500 skór miesięcznie. 

Społecznym celem Spółdzielni 
„Mors“ jest dopomożenie niezamoż- 


nym rybakom, przez dostarczenie prā-, 
cy chadiupniczej trodzmom rybacki. 

Wiym wzgieuzie spółdziemia; Mors" 
wspóspracowac bęazie z zarządem 
usownym Związku kybaków :vlor- 
skich, który baruzo zycziijwie uSsto- 
$uusowuje się do celów powstającej 
spoiuzieini, a nawet chwilowo udzie- 
wi jej pomieszczenia biurowego w :0- 
Kaiu sweyo blura. 


ZAKUP KUTRÓW PILOTOWYCH 


Porty polskie cierpią na hrak 
specjalnycu jednostek piyWających, 
pizystosowańdaych do pełnienia stuzby 
w zaxresie pilotowania. Przewożenie 
piiotrow na siatki wchodzące do por- 
tow odbywa się dotycnczaś przy po- 
mocy nosowmkow | motorowek. Fil- 
niejsze potrzeby portów uniemoziiwia- 
ty dotąu nabycie stosownego taJ0ru 
palorowego. W niediugim czasie Sy- 
tuacja wegnie jednak poprawie wo- 
bec zakupienia zagranicą specjalnych 
kutiow piiotiowycn. Fleuwsza Jeuno- 
stka tego rodzaju będzie „odebrana 
w dniu 15 maja w szwedzkiej stoczni 
Spiliersboda, Siedem dalszych kutrów 
puotowych zamowiono w Holandii. 


SERYJNA BUDOWA TRAWLERÓW 
RYBACKICH NA STOCZNIACH 
KRAJOWYCH. 


Z polecenia Departamentu "Rybo- 
łówsiwa Morskiego, Morska Ceinra- 
la Hialiulowa, zajmująca się zaopatrze- 
niem rybołówstwa, wystąpiła do 
zjeunoczenia Stoczni Polskicii O Zo- 
zeme oierty na dostawę 5 malych 
Lrawierów konstrukcji metalowej, 
długości około 30 m. 

Jednostki te mają mieć zakres pły- 
wania do 2900 mil morskich, jak naj- 
bardziej wydajną ładownię, oraz po- 
mieszczenia dia 11—12 osób załogi. 


Muszą być przystosowane głównie 
do puiowow trawlerowwych, jednak 
ze zdolnością również do polowów 


piawicowych. 

Silniki o mocy 225 KM zostały już 
zamówione dla całej serii w Szwecji 
z terminem dostawy od grudnia b. r. 
do wiosny 1949 r. 

Budowa następnej serii 5 trawlerów, 
prawdopodobnie konstrukcji miesza- 
nej, zostanie zdecydowana w najbliż- 
szych dniach 


MASOWY ZJAZD ZAGRANICZNYCH 
KUTRÓW WE WŁADYSŁAWOWIE. 
Nowoczesny port rybacki Włady- 
siawowo, położony koło Wielkiej Wsi 
u nasady półwyspu helskiego od str- 
ny otwartego morza, staje się jedną 
z najpoważniejszych baz ryborcow- 
czych na Bałtyku. W ubiegłym mie- 
siäcu stacjonowało we Właciysławo- 
wie około 120 kutrów duńskich i 40 
szwedzkich. W okresie największego 
natężenia połowów łososiowych noś- 
cilo we Władysławowie wokoło 200 
zagranicznych jednostek rybackich. 
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Przeglad Prremystowo-Handiowy 


Izby Przemysło-Handlowej 
w Gdyni 


STAN BUDOWY GMACHU IZBY 


Budowa w stanie surowym gmachu 
Izby zakończona została w dnu 3U 
kwietnia 1948 r. W wyniku ogioszo- 
nego przetargu powierzono Wykora- 
nie robót centralnego: ogrzewania, 
kanalizacji i wodociąyów oraz gazu, 
tirmie gdyńskiej inż. ignacy Teszner, 
która zakonczyc ma swoje prace do 
dnia 15 czerwca 1948 r. Zlecenie na 
wykonanie instalacji elektrycznej [si- 
ły, światła) i teletomów, otrzymała 
urma unż. Ludwik Jekiełek. 

W ostatnich dniach izba Przer1y- 
słowo-Handiowa zleciła kilku iirmmom 
budowlanym wykonanie robót wy- 


konczeniowych, z terminem icn za- 
kończenia do dnia 1 pazdziernika 
1948 r. 


Przeniesienie biur Izby do nowego 
gmachu przewidywane jest na paz- 
dziernik br. 


UDZIAŁ IZBY W ORGANIZACJI 
AKCJI 333. 


W związku z tym, że zaimicjowana 
przez Gdańską Wojewódzką Radę 
Narodową akcja zbiórkowa na cele 
społeczno-oświatowe nie dała należy- 
tych rezultatów, dnia 21 maja 1948 
roku odbyła się w Izbie komierercja 

„przedstawicieli samorządu terytoiial- 
niego i gospodarczego |lzby »karbo- 
wej, w Sprawie uaktywnienia tej ak- 
ch. lzba zwraca uwagę prywatnych 
sier gospodarczych na opublikowany 
w związku z tą sprawą swój komuni- 
kat, zamieszczony w „Dzienniku Bał- 
tyckim', „Głosie Wybrzeża , ,,Kurie- 
rze Morskim" i „Ilustrowanym Kurie- 
ize Polskim“. 


ZWOLNIENIE OD PODATKU OBRO- 
TOWEGO TRANSAKCJI DOSTAW- 
CÓW OKRĘTOWYCH. 


Na skutek korespondencji Izby 
Przemysłowo - Hamdlowej w Gdyni 
oraz sekcji shipchandlerów przy 


Zrzeszeniu Eksporterów i Importerów 
Miast Portowych R. P, z Minister- 
stwem Skarbu — Departament V, 
otrzymała Izba od Ministerstwa wy- 
ja$menie, że zaopatrywanie w towary 
statków zarówno zagranicznych, jak 
i krajowych, opuszczających granice 
celne Panstwa, jest sprzedażą ekspor- 
tową w zrozumieniu art. 3 p. 10 de- 
kretu z dnia 21 grudnia 1945 r. o po- 
datku obrotowym (Dz. U. R.P. z 
1946 r. Nr. 3, poz. 23), zmienionego 
ustawą z dnia 25 lutego 1948 r. (Dz. 
U. R. P. Nr. 12, poz. 94) wolna z mo- 
cy powołanego przepisu od podatku 
obrotowego pod warunkiem wyrae- 
nionym w tym przepisie oraz w $ 26 
ust. 3, 4 i 6 rozporządzenia Minister- 
stwa Skarbu z dnia 31 grudnia 1946 
r. w sprawie wykonania dekretu z 
dnia 21 grudnia o podatku obrotowym 


(PZSU*RO"P."NF M5, poz. 582 T947 
roku). 
Sprzedaż towarów statkom nie 


opuszczających polskich granic cel- 
nych (np. statkom holowniczym, ra- 
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towniczym, żeglugi przybrzeżnej itp. 
nie stanowi sprzedaży eksportowej i 
podlega powatkowi obrotowemu. 


Z PRAC KOMISJI OPINIODAWCZEJ 
DLA WNIOSKÓW KONCESYJNYCH 
Na polecenie Departamentu Plano- 
wania à Poutyki Handiowej Minister- 
stwa Przemysiu 1 Handlu, Komisja 
Opiniująca podanie o zezwolenie ra 
prowaazenie nandlu rozpatrzyła 1 
przyjęta regulamin prac komisji na 
postieuzeniu w aniu 25 maja 1948 x, 
Na tym również posiedzeniu Komi- 
sja zaopiniowała 9 poaań nurtu meta- 
iuwego 1 elektrolechnicznego. Praca 
Komisji ogranicza się do opuniowania 
WIMOSKOW przedsiębiorstw nurtowycn 
i nowopowstających  gastronomicz- 
nycn, zgodnie z wyjaśnieniem Biura 
Koncesjomowania o tym, że nie nalezy 
podejmować akcji opiniowania podan, 
adresem swoich cztonków o koniecz- 
Odnośnie wzajemnej wymiany listy 
W związku z komrerencją w spra- 
wie koncesjonowania hurtu mięsnego 
i ostatecznego ustalenia sieci odnos- 
nych przedsiębiorstw, kKtoua została 
zwołana na azien 28 maja 1948 r. do 
Sopot. lzba odbyła konierencję przy- 
goiowawcza z komisantami i huirow- 
uikami, na której uzgodniono stano- 
wisko sektora prywatnego w woje- 
wództwie gdańskim i opracowano za- 
sadnicze aane przykładowe dia po- 
wiatu kartuskiego. 


W SPRAWIE ZGŁASZANIA 
DEZYDERATOW 1LMPORTOWYCII. 
Departament Importu Ministerstwa 

Przemysłu i Handlu zawiadomił !:be 
o konieczności zgłoszenia dezydera- 
tów importowych, w związku z mā- 
jącymi się odbyć rozmowami polsko- 
brytyjskimi, w sprawie zawarcia umo- 
wy handlowej z Wielką Brytanią ma 
okres 1. I. 1949 — 31. XII. 1953 r. 
Opracowanie w toku. 


PRAKTYKI WAKACYJNE W PRZED- 
SIĘBIORSTWACH PORTOWYCH. 
Wzorem lat ubiegłych przystąpiła 

Izba Przemysłowo-Handłowa w Gdy- 

ni do zorganizowania praktyk waka- 

cyjnych dla młodzieży obojga płci, 
uczęszczających do liceów zawodo- 
wych oraz szkół wyższych. 

W związku z tym izba Przemysło- 
wo-Handlowa w Gdyni zwróciła się 
do sekcji stipchandlerów przy Zrze- 
szeniu Eksporterów i  lmporterów 
Miast Portowych R. P., do Polskiego 
Związku Makierów Okrętowych oraz 
do Polskiego Żwiązku Ekspedytorów 
Morskich w Gdyni, z prośbą o wysto- 
sowanie odpowiedniego okólnika ped 
adresem swoich członków o koniecz- 
ności aktywnego współdziałania z 
akcją praktyk wakacyjnych. Nieza- 
leżnie od tego zwróciła się Izba do 
Państwowego Liceum Handlowego — 
Wydziału Handlu Morskiego w So- 
pocie oraz do Szkoły Głównej Han- 
dlowej w Warszawie, by w sprawie 
przydziału praktyk wakacyjnych 
zwracały się bezpośrednio do Izby. 


Związku Zrzeszeń Kupiec- 
kich woj. gdańskiego 


ZAPISY DO LICEUM MŁYNAR- 
SKIEGO. 


Izba Przemysłoyo-Handlowa w Lu- 
blinie zawiadomiła tutejszą Izbę o 
ogłoszeniu zapisów do pierwszej kia- 
sy Liceum Młynarskiego dla młodzie- 
ży obojga płci. Program kształcenia 
przewiduje nie tylko przygotowanie 
teoretyczne, ale także szkolenie w 
wybranych w tym celu wzorowych 
przedsiębiorstwach miynarskich. 

Absolwenci Liceum uzyskają prawa 
na równi z absolwentami innych szkół 
zawodowych do dalszego kształcenia 
się na wyższych uczelniach. Otrzv- 
manie świadectwa ukończenia 1praw- 
mia do używania tytułu technika mly- 
narskiego. 

Zapisy przyjmuje sekretariat Li- 
ceum w Lublinie, przy ul. Bernar- 
dyńskiej Nr. 14. 


ROZGRANICZENIE PRZEMYSŁU 
I RZEMIOSŁA, 


Pismem z dnia 14 maja 1948 r. zba 
przekazała Izbie Rzemieślniczej w 
Gdańsku wykaz, obejmujący 56 za- 
kładów, które w związku ze zmianą 
listy rzemiosł według rozporządzenia 
Ministra Przemysłu i Handlu z dnia 
11 grudnia 1947 r. oraz w oparciu o 
okólnik Ministra Przemysłu i Handlu 
Nr. 14 z dnia 28 marca 1947 r. jak 
również okôlnik Nr. 1 z dnia 13 mar- 
ca br., uzupełniający okólnik Nr. 14, 
zaliczone zostały do rzemiosła, 

W piśmie tym Izba zastrzegła sobie 
możliwość dodatkowego uzupełnienia 
przedłożonego wykazu (po ostatecz- 
nym zaaktualizowaniu rejestrów izbo- 


wych i zakończeniu prowadzonej 
obecnie przez zrzeszenia iprzemysło- 
we akcji inwentaryzacji przedsię- 
biorstw. 


Izba wysunęla propozycję odnośnie 
wspólnego przeglądu między Izbami 
swoich rejestrów, celem wyelimino- 
wania wypadków podwójnego zareje- 
strowania (polecenie Ministerstwa 
Przemysłu i Handlu, pismo z dnia 6 
kwietnia 1948 r.). 

Izba Rzemieślnicza wyraziła osto- 
wość wspólnego przeglądu w pierw- 
szej kolejności rejestru przedsię- 
biorstw budowienych. Sprawa ta roz- 
pracowana będzie w pierwszych 
dniach czerwca 1948 r. 

Odnośnie wzajemnej wymiany listy 
zakładów, kwalifikujących się do 
przemysłu, Izba Rzemieślnicza wpta- 
wdzie wytypowała 8 przedsiębiorstw 
branży metalowej w większym ucz- 
miarze, jednakowoż po sprawdzeniu 
na miejscu i zasięgnięciu opinii wy- 
działów przemysłowych Zarządów 
Miejskich (Gdynia, Gdańsk, Sopot) 
ma wątpliwości, czy przedsiębiorstwa 
te winny być uznane jako przemy- 
słowe. 

Na wykazie przekazanych przez Iz- 
bę Przemysiowo-Handlowa w (rdyni 
Izbie Rzemieślniczej w Gdańsku za- 
kładów o charakterze rzemieślniczym, 
nie wymienione zostały przedsiebior- 
stwa branży chemicznej. 


Morska kronika ja | 


GDYNIA GDAŃSK TRZECIM POR- 
TEM KONTYNENTU 


W wyniku przeładowania 9,6 mi- 
lionów ton towarów w roku 1947, ze- 
spół portowy Gdynia — Gdańsk wy- 
sunął się na trzecie miejsce na kon- 
tynencie europejskim po Antwerpii 
(21,3 milionów ton) i Rotterdamie (11,9 
milionów ton). 

Jeśli chodzi o stosunek obrotów w 
roku 1947 do obrotów z roku 1938, 
zespół Gdynia -— Gdańsk zajmuje 
szóste miejsce na kontynencie euro- 
pejskim wykazując 59,5% obrotów 
przedwojennych. Lepsze rezultaty 
osiągnięte zostały jedynie przez »or- 
ty, które nie poniosły większych 
zniszczeń w czasie wojny, jak Ant- 
werpia (90,3V0 obrotu przedwojenne- 
qo), Genua 184,416), Triestr (80,2%), 
Marsylia (76,5%) i Amsterdam (70,47). 
Natomiast żaden z silnie zniszczonych 
portów europejskich nie wykazuje tak. 
wysokich obrotów jak Gdynia — 
Gdańsk. Np. Hamburg osiągnął zaled- 
wie 22304 obrotów przedwojennych, 
Rotterdam 28,2%, Brema 54,1%. 


„DAR POMORZA” RO7POCZĄŁ 
LETNIĄ KAMPANIĘ 


Statek szkolny polskiej msrynarki 
handlowej „Dar Pomorza” odszedł z 
Gdyni w dniu 30 maja. udając sie 
do Karlshamm w Szwecii celem od- 
maqnetyzowania. 7 Karlshamn „Dar 
Pomorza" przybędzie do Szczecina, 


adzie pozostanie do końca czerwca. 1, 


linca statek wvjdzie ze Szczecina i za- 
winie 15 lipca do Le Havre, 27 liv- 
ca do Liverpool oraz 18 sierpnia do 
Berqen. Powrót do Gdvni nastani 1 
września. Oaółem w czasie teanracz- 
nej letniej kampanii statek spedzi ma 


morzu 50 dni. orzebywając dystans 
3700 mil morskich. 
TRASA TIINII SKANDYNAWSKIEJ 


Na urnchomionej w r.b. limii skan- 
dvnawskiej wnrowadzono niewielką 
zmiane w kolejności odwiedzanvch 
portów. iEksploetowanv na tej linii 
statek motorowy „Oksvwie” kursuje 
obecnie wedłuq nastepującej marszru- 


tv:  Gdvnia — Szczecin — Malmö 
-— Kopenhaca — Gótehorq --- sio 
--- Konenhaca — Szczecin — Gdynia. 


Poprzednio statek zawijał do Komen- 
hami tylko jednorazowo w każdym 
rejsie. 


EGZAMINY DIA SZYPRÓW I MA- 
SZYNISTÓW OKRETOWYCH 


W Państwowej Szkole Marskiej w 
Gdvni odbyły się eqzaminy końcowe 
czteromiesięcznych kursów dla szyp- 
rów oraz maszynistów okrętowych. 
Egzaminy obeimowałv cześć teore- 
tvczna. pomadto na wniosek Komisji 
Fazaminacvjnej wprowadzono spraw- 
dzające zajecia praktyczne: dla szyn- 
rów z umiejetności manewrowania 
holawnikiem. zaś dla maszynistów ze 
znaiomości ślusarki, kuźni ifm. A 

W wyniku eazaminów 28 slucha- 
czv zdało na szvpra I kl. 6 na szvora 
IT kl, 13 na motorzvstów okretowych 
I kl, 3 na maszynistów II kl. 


Morska kronika zagraniczna 


MIĘDZYNARODOWA IZBA ZEGLU- 
GOWA. 
W pierwszej dekadzie kwietnia 


r. 1948 odbvło się w Londynie posie- 
dzenie Komitetu Naczelneqo Między- 
narodowej Izby Żegługowej, pierwsze 
po zmianie nazwv orqanizacji (po- 
rrzenio: Międzynarodowa Konferencja 
Żeglugowa). W Komitecie reprezento- 
wane są: Anglia, Belgia, Dania, Fran- 
cja. Grecja, Holamdia, Kanada. N. Że- 
landia, Norweqia, Szwecja i Stany 
Zjednoczone. 


Celem posiedzenia było rozważanie 
rezultatów konferencji żeqługowej w 
Genewie z luteao r. 1948, przedysku- 
towamie uchwalonej konwencji. no- 
wołuiącej do życia Międzynarodową 
Doraczą Orqanizację Zeglugowa (T. M. 
C.Q.) oraz stosunku tej organizacji 
do Miedzynarodowej Izby Zealugowei 
i Rady Gospodarczej O. N. Z. 


Rozważany był również problem 
przekazania obecnych kompetencyj 
| orowiedzialności Międzynarodowej 
Komferencii dla Spraw Bezpieczeństwa 
(23.1V.1948 — rewizia Konferencii o 
Reznieczeństwie Życia) specialnernu 
Komitetowi Bezpieczeństwa Morskie- 
ao. powołanemu przez I.M C.O., który 
w przyszłości bedzie wlaściwvm vraa- 
nem dla wszelkich zaaadnień zwia- 
zemych z bezpieczeństwem na morzu. 
W rezlutacie przeprowadzonych dv- 
skusvj nowzieto rezolucie, stwierdza- 
jaca oaraniczenie LM.C O. do roli go- 
raczei, he7 władzy wykonawczej, oraz 
zatwierdzaiaca powołanie Komitetu 
Rezmieczeństwa Morskieqo. W rezo- 
lucii jest mowa również o współpracy 
z Międzvnarodową Tzhą Handlową w 
płaszczyźnie zaaadnień dotyczących 
załadowców i armatorów, przv czyim 
podkreśla się, że odpowiednie wa- 
runki pracy, gwarantujące pełną wy- 
dajność usług, mogą określać tylko 
bezpośrednio zainteresowani. 


ODBUDOWA PORTÓW FRANCU- 


SKICH. 
Pożyczka na cele odbudowy w wy- 
sokości 2 miliardów frs. — rozpisana 


przez porty Le Havre, Dunkieckę, 
Nantes i Boułogne, spotkała się z ży- 
wym oddźwiękiem w społeczeństwie 
francuskim, i w całości została po- 
kryta, 


Parlament zatwierdził ustawę przy- 
zmającą kwotę 10.000 mil. frs. na od- 
budowę portów hamdlowych, czyli o 
40'/ więcej niż w roku ub. Z uwagi 
jednak na stały wzrost cen materia- 
łów i robocizny kwota ta uważana 
jest za niewystarczającą dla prowa- 
dzenia odbudowy w całej zaplanowa- 
nej skali. W czasie debaty nad usta- 
wą przedstawiciele mniejszych portów 
domagali się proporcjonalnego udziału 
przy podziale pieniędzy na odbudowę. 


„KOTWICA ” 


Nadmorska Hurtownia 
Kolonialna Delikatesów 
Win, Artykułów Spoży- 
wczych i Ziemiopłodów 


Spółka z ugraniczoną odpowiedzialnością 


EXPORT-IMPORT 


Gdynia, 
ul. 10-go Lutego Nr 21 
Telefon: 13-38 i 36-57 


| Największy wybór 


obuwia na Wybrzeżu 


DAMSRIE 
MĘSKIE 
i DZIECINNE 


Fr. Bartczak 


GDYNIA 


10 Lutego 25 
(Obok Czytelnika) 


Przetwórnia 
OWO 


Mac s na 


OTTON? 


Teodor Różkowski 


i S-ka 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością 


Gdynia, ul. Świętojańska 13 a 
Tel. 32-05 


ZAKŁAD 
Kamieniarsko-Rzezniarski 
M.  Ozymanóki 
Sopot — Marsz. Stalina 819 

Wykonuje wszelkie prace 
wchodzące w zakres kamieniar- 


stwa i rzeźbiarstwa 
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SAD GRODZKI W GDYNI. 
R Mor 49 


OGŁOSZENIE 
W tutejszym rejestrze statxów 
handlowych morskich wpisano 
dnia 10 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 49 — parowiec jedno- 
śrubowy „ŚLĄSK o międzyna- 
rodowym sygnale odróżniają- 
cym SPAM. Według świadectwa 
pomiarowego, wystawionego 
przez Urząd Morski w Gdyni 
dnia 30 marca 1939 r. Nr 259 
A M a 5/9 wynik urzędowego 
obliczenia wymiaru statku jest 
następujący: długość: 70,87 mn, 
największa wysokość: 10,92 ra, 
głębokość: 5,46 m, największa 
długość przydziału maszynowe- 
go: 13,65 m, pojemność brutto: 
3668.0 m” czyli 1402,12 ton reje- 
strowanych, pojemność netto: 
2146,4 m* czvli 758,46 ton re- 
jestrowych. Statek został zbu- 
dowany w roku 1932 w stoczni 
A/S Nakskov Skibsvaerft w Nak- 
skov (Dania). Dane te nie są 
udowodnione. Portem ojezystyin 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zarejestrowany przed wojną 
pod Nr R Mor 75; z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ- 
nych akt w czasie działań wo- 
jennych wpisano statek na nowo 
dnia 10 lutego 1948 r. Właści- 
cielem statku iest „Żegluga 
- Polska“ Spółka Akcyjna, zapi- 
sana dnia 28 lutego 1946 r. w 
rejestrze handlowym dział B 5a- 
dn Okręsowego w Gdvni pod 
Nr 106. Przymusowvm zarządcą 
państwowym iest Tadeusz Te- 
per w Gdyni. Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 1000/o. Tytuł nabycia: 
na podstawie umowy z dnia 8 
lipca 1931 r. Wszystkie warunki 
co do przynależności państwo- 
wej właściciela zostały wypeł- 
nione. 
Sąd Grodzki w Gdyni 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 50 
OGŁOSZENIE 


W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 10 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 50 — parowiec jedno- 
śrubowy „HEL“ o międzynaso- 
dowvm sygnale odróżniająacym 
SPAO. Według świadectwa po- 
miarowego wystawionego przez 
Główny Urząd Morski w Gdań- 
sku dnia 16 września 1947 r. 
Nr 53/47 wynik urzędowego obli- 
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czenia wymiaru statku jest na- 
stępujacy: długość: 71,05 m, 
największa szerokość: 11,09 m, 
głębokość: 4,01 m, największa 
długość przedziału maszynowe- 
go: 10,45 m, pojemność: bruito: 
015,5 m* czyli 1065,56 ton 1e- 
jestrowych, pojemność: netto: 
1426,0 m” czyli 503,90 ton reje- 
strowych. Statek został zbu- 
dowany przez firmę: Svan Hun- 
ter et Wigham Richardson Limi- 
ted w Newcastle on Tyne 
(Anglia) w roku 1935. Dane te 
nie sa udowodnione. Portem 
oiczystym statku jest Gdańsk. 
Statek bvł już zarejestrowany 
przed wojną pod Nr R Mor 121 
— z powodu zaginięcia rejestru 
i przynależnych akt w czasie 
działań wojennych wpisano sta- 
tek na nowo dnia 10 lutego 
1948 r. Właścicielem statku jest 
firma: „Żegluga Polska* Spół- 
ka Akcyjna Gdynia, zapisana 
dnia 28 lutego 1946 r. w reje- 
strze handlowym dział B Sadu 
Okręgowego w Gdyni pod Nr 
106. Przymusowym zarządcą 
państwowym iest Tadeusz Te- 
per w Gdyni. Wysokość udziału 
we własności: 1000/9. Wvsokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%/. Tytuł nabycia: 
Statek został zbudowany na a- 
chunek Zegluoi Polskiej Spółki 
Akcyjnej w Gdyni przez przed- 
siebiorstwo  budowv okrętów 
Svan. Hunter et Wicham Ri- 
chardson Limited w Wallsend w 
hrabstwie Northumberland na 
mocv umowv z dnia 16 paź- 
dziernika 1934 r. Wszystkie wa- 
runki co do przynależności pań- 
stwowej właściciela zostały wy- 
pełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 54 
OGŁOSZENIE 

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 11 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 54 — parowiec towaro- 
wy — jednośrubowy „Toruń o 
miedzynarodowym sygnale od- 
różniajacym SPAA. Według 
świadectwa pomiarowego. Wy- 
stawionego przez Główny Urzad 
Morski w Gdańsku dnia 22 
sierpnia 1946 r. Nr 16/46 wynik 
urzedowego obliczenia wymiaru 
statku jest nastepujący: długość: 
82,35 m, największa szerokość: 
12.18 m, głębokość: 5,40 m, naj- 
większa długość przedziału ma- 
szynowego 16,00 m, pojemność 


brutto: 5603, -m° czyli 1978,18 
ton rejestrowanych, pojemność 
netto 3029,9 n° czyli 1069,55 
ton rejestrowych. Statek zo- 
stał zbudowanv w roku 1926 
przez firme: Chantiers Nevals 
w Caen. Dane te nie zostaty 
udowodnione. Portem ojczystym 
statku jest Szczecin. Statek był 
już zarejestrowany przed wojną 
pod Nr R Mor 38 — z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ- 
nych akt w czasie działań wo- 
jonnych wpisano statek na nowo 
dnia tl lutego [948 r. Właści- 
cielom statku jest firma: „Żeoli- 
ga Polska“ Spółka Akcyjna Gdy- 
nia. zapisana dnia 28 lutego 
1946 r. w rejestrze handlowym 
dział B Sadu Okręgowego w 
Gdyni pod Nr 106. Przymuso- 
wym zarządcą państowym jest 
Tadeusz Teper w Gdyni. Wvso- 
kość udziału we własności: 
10007. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego 
100%. Nabyto na podstawie 
umowv Rządu Polskiego, zawar- 
tej z firmą Chantiers Navals w 
Caen. Wszyskie warunki co do 
przynależńości państwowej 
właściciela zostały wypełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 55 
OGŁOSZENIE 

W tutejszym rejestrze statkó v 
handlowvch morskich wpisano 
dnia 15 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 55 parowiec jednośrubo- 
wy — „Katowice“ — o międzv- 
narodawvm svgnale odróżniają- 
cym SPAC. Według świadectwa 
pomiarowego, wystawionego 
przez Główny Urzad Morski 
w Gdańsku dnia 16 września 
1947 r. Nr 92/47 wynik urzędo- 
wego obliczenia wymiaru statku 
iest nastepujacy: długość: 
83.82 m, najwieksza szerokość: 
12.16 m, głebokość: 5,41 m, 
najwieksza długość przedziału 
maszynowego: 1250 m, pojem- 
ność brutto: 5650.8 m* czyli 
1094,62 ton rejestrowych. po- 
iemność netto: 3137.0 m* czyli 
1107,31 ton rejestrowanych. Sta- 
tek został zbudowany przez fir- 
me: Chantiers Navals w Caen w 
roku 1926. Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem oiczvstvm 
statku iest Szczecin. Statek był 
iuż zarejestrowany przed wojną 
pod Nr. R. Mor 39 — z powodu 
zaginiecia rejestru i przynależ- 
nych akt w czasie działań wojen- 
rych wpisano statek na nowa 


15 lutego 1948 r. Właścicielem 
statku jest firma: „Żegluga Pol- 
ska“ Spółka Akcyjna Gdynia, 
zapisana dnia 28 lutego 1946 r. 
w rejestrze handlowym dział B 
Sądu Okręgowego w Gdyni pod 
Nr 106. Przymusowym zarządcą 
państwowym jest Tadeusz Te- 
per w Gdyni. Wysokość udziału 
we własności: 100%. Wvsokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego 100%/. Tytuł nabycia: 
na podstawie umowy Rządu Pol- 
skiego zawartej z firma Chan- 
tiers Navałs w Caen. Wszystkie 
warunki co do przynależności 
państwowej zostały wypełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 56 

: OGŁOSZENIE 

W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 15 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 56 — motorowiec jedno- 
śrubowy „Stalowa Wola* o mie- 
dzynarodowym sygnale odróż- 
niającym SPEK. Według świa- 
dectwa pomiarowego. wystawio- 
nego przez Główny Urzad Mor- 
ski w Gdańsku dnia 15 lutego 
1947 r. Nr 46/47 wynik urze- 
dowego obliczenia wymiaru stat- 


ku jest następujący: długość: 


93.48 m, naiwiększa szerokość 
14,54 m, głebokość: 7,16 m, 
największa długość przedziału 
maszynowego: 16.67 m, poje:n- 
ność brutto: 8867,0 m’ czyli 
3133,21 ton rejestrowych, po- 
jemność netto: 5126,3 m° czyli 
1811,41 ton rejestrowych. Sta- 
tek został zbudowany w roku 
1924 w stoczni Friedrich Krupp 
À. G..Germaniawert w` Kilonii 
(Niemcv). Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem ojczystym 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zarejestrowanv przed wojną 
pod Nr R Mor 202 — z powodu 
zaginięcia rejestru i przynależ- 
nych akt w czasie działań wo- 
jennych wpisano statek na no- 
wo dnia 15 lutego 1948 r. Właści- 
cielem statku jest firma: Gdy- 
nia—Ameryka Linie Żeelusowe 
Spółka Akcyjna: Gdynia—Ame- 
rica Shipping Lines Limited z 
siedziba w Gdvni, zapisana dnia 
28 lutego 1946. r. w rejestrze 
handlowym dział B Sądu Okre- 
oowego w Gdyni pod Nr 105. 
Przymusowyvm  zarzadcą nań- 
stwowym. jest Marius Plinius 
z Gdyni a prawnymi jego za- 
Stepcami Tadeusz Teper i Ta- 
deusz Cieślak w Sopocie. Wyso- 


kość udziału we własności: 
100%e. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 


100%. Tytuł nabycia: Statek zo- 
stał nabyty umową kupna sprze- 
daży z dnia 6 lutego 1939 r. ad 
firmy A/S Sobral w Oslo. Wszyst- 
kie warunki co do przynałeż- 
ności państwowej właściciela 
zostały wypełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 

R Mor 61 

OGŁOSZENIE 

W tutejszym rejestrze statkôw 

handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr. 
R Mor 61 parowiec rybacki 
„Antoniusz — Gdy 108“ o mię- 
dzynarodowym sygnale odróż- 
nianiajacym  SPDG. Według 
świadectwa pomiarowego. wy- 
sławionego przez Główny Urzad 
Morski w Gdańsku dnia 10 
stvcznia 1948 r. Nr 104/48 wy- 
nik urzędowego obliczenia wy- 
miaru statku jest następujący: 
długość: 25.98 m, najwieksza 
szerokość: 5.67 m. głębokość: 
2.74 m, największa długość prze- 
działu maszynowego: 7,12 m. 
pojemność: brutto. 261,4 m’ 
czvli 9233 ton  rejestrowvch. 
pojemność netto: 93,2 m* czyli 
32,98 ton rejestrowych. Sta- 
tek zbudowany został w roku 
1925 przez firme: Cochrane et 
Sons Ltd. w Selby (Anglia). Da- 
ne te nie zostały udowodnione. 
Portem ojczystym jest Gdvnia. 
Właścicielem statku jest Skarb 
Państwa Polskiego (Minister. 
stwo Żeglugi). Wvsokość udziału 
we własności: 100%. Wvsoksść 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%. Tvtuł nabycia: 
Nabyto w roku 1945 w Anclii 
jako dar United Nations Relief 
And Rehabilitation Administ:a- 
tion (UNRRA). Wszystkie va- 
runki co do przvnależności pań- 
stwowej właściciela zostały wy- 
pełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 62 
OGŁOSZENIE 
W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 62 parowiec rybacki 
„Arkadiusz — Gdy 110“ o 'nię- 
dzynarodowym sygnale odróż- 
niającym SPDI. Według świa- 
dectwa pomiarowego, wystawio- 
nego przez Główny Urząd Mor- 


ski w Gdańsku dnia 10 stycznia 
1948 r Nr 105/48 wynik urzędo- 
wego obliczenia wymiaru stat- 
ku jest następujący: długość: 
25.08 m, największa szerokość: 
5,67 m, głębokość: 2,74 m, aaj- 
większa długość przedziału xia- 
szynowego: 7:12 m, pojemność 
brutto: 26i, 4 m” czyli 92,38 ton 
rejestrowych, pojemność net- 
to: 92,6 m” czyli 32,73 ton reie- 
strowych. Statek został zbu- 
dowany w roku 1925 przez fir- 
me: Cochrane et Sons Ltd. w 
Selby (Anelia). Dane te nie zo- 
stały udowodnione. Portem 
oiczystym statku jest Gdynia. 
Właścicielem statku jest Skarb 
Państwa Polskiego  (Minister- 
stwo Żeglugi). Wysokość udział 
we własności: 100/9. Wysokość 
udziału we własności kapitału 
polskiego: 100%. Tytuł nabycia: 
Nabyto w roku 1946 jako dar 
United Nations Relief and Reha- 
bilitation (U.N.R.R.A.). Wszystkie 
warunki co do przynależności 
państwowej właściciela zostały 
wypełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI . 
R Mor 64 
MPG— Ogłoszenia — W. Szp.5 


W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 30 kwietnia 1948 r. pod Nr 
R Mor 64 parowiec jednośrubo- 
wy „POZNAŃ* o międzynaro- 
dowym svenale odróżniającym 
SPAB. Według świadectwa po- 
miaroweso, wystawionego przez 
Główny Urzad Morski w Gdań- 
sku dnia 16 września 1947 r. 
Nr 60/47 wynik urzedowego obli- 
czenia wymiaru statku jest na- 
stepnujacv: długość: 83.63 m, naj- 
wieksza szerokość: 12.11 m, głe- 
bokość nrzedziału maszvnowe- 
ao: 12,50 m, poiemność brutto: 
715.2 m° czyli 2017.46 ton reie- 
strowych, pojemność netto: 
3176,1 m? czyli 1121,16 ton re- 
jestrowych. Statek został zbu- 
dowany w roku 1926 przez firmę: 
Chantiers Navals w Caen. Dane 
te nie zostały udowodnione. Por- 
tem oiczvstvm statku jest Szcze- 
cin. Statek był już zarejestrowa- 
ny przed wojna pod Nr 31: z po- 
wodu zaginiecia rejestru i przy- 
należnych akt w czasie działań 
wojennych wpisano statek na 
nawo dnia 30 kwietnia 1948 r. 
Właścicielem statku iest firma: 
„Żegluga Polska“ Spółka Akcy|- 
na Gdynia, zapisana dnia 28 
lutego 1946 r. w rejestrze handlo- 
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wym dział B Sądu Okręgowego 
w Gdyni pod Nr 106. Przymuso- 
wym zarzadcą państwowym jest 
Tadeusz Teper w Aidyni. Wyso- 


kość udziału we własności: 
100%/. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 


100%. Tytuł nabycia: Statek na- 
byto na podstawie umowy za- 
wartej przez Rząd Polski z fir- 
mą Chantiers Navals w Caen. 
Wszystkie warunki co do przy- 
należności państwowej właści- 
ciela zostały wypełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 58 
OGŁOSZENIE 


W tutejszym rejestrze statków 
morskich wpisano dnia 16 lutego 
1948 r. pod Nr R Mor 58 — mo- 


torowiec „MORSKA WOLA“ 
o międzynarodowym  svenale 
odróżniającym SPEJ. Według 


świadectwa pomiarowego. wy- 
stawionego przez Główny Urzad 
Morski w Gdańsku w dniu 
| czerwca 1946 r. Nr 12/46 wy- 
nik urzędowego obliczenia wy- 


miaru statku jest nastepujący: 
długość: 93.48 m, najwieksza 
szerokość: 14.54 m. głębokość: 


7,16 m, największa długość prze- 
działu maszvnowego: 16,68 m. 
pojemność brutto: 9501,3 m? 
czvli 3357.33 ton reiestrowych. 
pojemność netto: 5432,4 m’ czyli 
1919,59 ton rejestrowych. Sta- 
tek został zbudowany w ro- 
ku 1924 w stoczni pr LA 
werft. Fredrich Krupp A. G. 

Kilonii. Dane te nie zostały my 
wodnione. Portem ojczystym 
statku jest Gdynia. Statek nvt 
już zarejestrowanv przed wojną 
pod Nr R Mor 189 — z powo- 
du zaginiecia rejestru i przyna- 
leżnych akt w czasie działań wo- 
jennvch wpisano statek na no- 
wo dnia 16 lutego 1948 r. Właści- 
cielem statku jest firma: Gdy- 
nia—Amervka Linie Żeglucowe 
Spółka Akcvina Gdvnia — Ame- 
rica Shipnine Lines Limited z sie- 
dziba w Gdvni, zapisana dnia 28 
lutego 1945 r. w rejestrze haad- 
lowvm dział B Sadu Okresowe- 
go w Gdyni pod Nr 105. Przy- 
mnsowvm  zarzadca naństwo- 
wvm iest Marius Plinius z Gdv- 
ni. a prawnymi iego Zzasfencaini 
Tadensz Tener i Tadetsz Cieślak 
w Sanocie. Wvsokość udziału wa 
własności: 100%. Wysokość 
udziała we własności .kanitału 
polskiego: 100%. Tytuł nabycia: 
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Statek nabyto umową kupaa 
z dnia 6 lutego 1939 od firmy 
A/S Sobral w Oslo. Wszystkie 
warunki, co do przynależności 
państwowej właściciela zostały 
wypełnione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 60 
OGŁOSZENIE 


W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr 
R Mor 60 — parowiec jednoéru- 
bowy „LECH“ o międzynarodo- 
wym sygnale  odróżniającym 
SPBU. Według świadectwa po- 
miarowego, wystawionego przez 
Główny Urząd Morski w Gdań- 
sku dnia 4 czerwca 1947 r. 
Nr 62/47 wynik urzedowego obli- 
czenia wymiaru statku jest 3a- 


stępujacy: długość: 85,77 m, 
największa szerokość: 12,22 :n, 
głebokość: 4,93 m, najwieksza 


długość przedziału maszynowe- 
go: 17,19 m, pojemność brutto: 
4437,2 m? czyli 1567,93 ton re- 
jestrowvch, pojemność netto: 
2235.0 m* czvli 789,75 ton re- 
iestrowych. Statek został zbu- 
dowany w roku 1934 przez przed- 
siebiorstwo okretowe „Swan, 
Hunter et Wigham Richardson 
Ltd“ w Newcastle on Tyne 
(Anglia). Dane te nie zostały 
udowodnione. Portem ojczvstym 
statku jest Gdynia. Statek był 
już zarejestrowany przed wojną 
pod Nr 96, z powodu zaginiecia 
rejestru i re akt w 
czasie działań wojennvch — wni- 
sano statek na nowo dnia 16 ti- 
tego 1948 r. Właścicielem stat- 
ku jest „Polsko-Brytyiskie To- 
warzystwo Okretowe* Spółka 
Akcyina w Gdyni. zapisana w 
rejestrze handlowym dział B 
Sadu Okręgowego w Gdvni dnia 
28 lutego 1946 r. pod Nr 107. 
Przvmusowvm zarządca pań- 
stwowym jest Tadeusz Cieślak 
w Soporie Wvsokość udziału we 
własności:  1000/4  Wvsokość 
udziału we własności kaniłału 
palekiroa: 91.0180. Statek zo- 
stat zbudowany dla Polsko-Brv- 
fviskieoo Towarzystwa Okreto- 
wepn S. A. w Gdyni nrzez słocz- 
nie Swan, Hunter et Wioham 
Richardson Ltd, w Newcastle on 
Tvne. Dane te nie zostałv uda- 
wodnione. Wszvstkia warunki 
co da nrzvnależności państwo- 
wej właściciela zostały wypeł- 
nione 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


SĄD GRODZKI W GDYNI 
R Mor 57 


OGŁOSZENIE 


W tutejszym rejestrze statków 
handlowych morskich wpisano 
dnia 16 lutego 1948 r. pod Nr 
57 — motoroWiec pasażersko- 
towarowy „SOBIESKI* o mie- 
dzynarodowym sygnale odróż- 
niajacym SPEF. Według świa- 
dectwa pomiarowego, wysławio- 
nego przez Główny Urząd Mor- 
ski w Gdańsku dnia 15 kwietnia 
1947 r. Nr 51/47 wynik urzędo- 
wego obliczenia wymiaru statku 


następujący: długość: 150,26 ra, 
największa szerokość: 20,51 m, 
głębokość: 9,65 m, największa 


długość przedziału maszynowe- 
go: 24,38 m, pojemność brutto: 
31214,66 m* czyli 11029,91 ton 
rejestrowych, pojemność net- 
to: 17835,15 m* czyli 6302,17 ton 
rejestrowych. Statek został zbu- 
dowany w roku 1939 w New- 
castle przez stocznie Swan, Hun- 
ter et Richardson Ltd. Dane te 
nie zostały udowodnione. Por- 
tem ojczystym statku jest Gdy- 
nia. Statek był już zarejestrowa- 
nv przed wojna pod Nr R Mor 
196 — z powodu zaginiecia re- 
jestru i przynależnych akt w cza- 
sie działań wojennych wnisano 
statek na nowo dnia 16 lutego 
1948 r. Właścicielem statku jest 
Firma: Gdynia — Ameryka Linie 
Zeglugowe Spółka Akcyjna; 
Gdynia-America Schipping ti- 
nes Limited z siedzibą w Gdyni; 
zapisana dnia 28 lutego 1946 r. 
w rejestrze hadlowym dział B 
Sadu Okregowego w Gdyni pod 
Nr 105. Przymusowym zarządzą 
państwowym jest Marius Pli- 
nius z Gdyni, a prawymi jego 
zastępcami Tadeusz Teper i Ta- 
deusz Cieślak w Sopocie. Wy- 
sokość udziału we własności: 
100%. Wysokość udziału we 
własności kapitału polskiego: 
1009/o. Tytuł nabycia: Motoro- 
wiec został zbudowany na ra- 
chunek firmv: Gdynia-Amery- 
ka ‘Linie Żeglugowe Spółka 
Akcyjna; Gdynia-America Schip- 
ping lines Limited w Gdyni 
przez towarzystwo Swan, Hun- 
ter et Wigham Richardson Li- 
mited w Newcastle upon Tyne 
na mocv umowy z dnia 3 kwiet- 
nia 1947 r. Wszystkie warunki 
co do przynależności państwo- 
wej właściciela zostały wypeł- 
nione. 

Sąd Grodzki w Gdyni. 


wł. Marian Mielcuszny 


BIURA: Oddziały skupu ryb: 


Władysławowo — Port, telefon Nr 1 
| ia - P Rybacki 
| Kdiabrżegą telfoni Gdynia ort Rybacki 


Gdynia — Port Rybacki, telefon 26-56 Kuźnica, Jastarnia, Karwia 


WĘDZARNIA 
RYB NA HELU 


Oddział detalicznej sprzedaży ryb w Kałowicach, Hala Targowa 


POLECA: hurtowo RYBY MORSKIE wszystkich gatunków świeże, solone i wędzone 


po najniższych cenach dziennych 


Firma założona w 1929 roku, została odznaczona w roku 1934 Krzyżem Zasługi za eksport łososi do Szwecji, 
Danii, Szwajcarii, Holandii i Anglii. Wartość rocznego eksportu sięgała 250.000 zł przedwojennych 


Wewnatrz kraju firma dostarczała i dostarcza obecnie ryby morskie do wszystkich miast 
ZA większych ośrodków ludnościowych 


Organ publikacyjny: 
"Izby Przemysiowo-Hamdlowej w Gdy- 
ni i Związku Gosp. „pó dzejai „Spo 
łem" OK Gdańskiggo. . 


Druk. M. Z. G. w Gdańsku, Plac Wałowy 14 — telefon 3.10-61. Wzór 1089 — 2000 egz, — W-13316, 


Odpowiedzialni za działy redakcyjne: 
RZE Szczecińskiej: 
Mgr Czesław EJ 


Kroniki Rynków Kolonialny: 
Aleksander Pitik 


REDAKCJA I ADMINISTRACJA: 
Gdynia: Świętojańska 99, tel. 42-42: 
P. K. O. XI - 111 
Red. nacz, Mgr K, Zagóry-Kretowicz 
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BANK 
| Rybaków Morskich 


GDYNIA, Skwer Kościuszki 14. 


Finansuje 


Rybołówstwo Morskie 


Koncesjonowane Przedsiębiorstwo 
Transportowe 


= TERRATRANS = ` 


Sp. Z o. o. 
WARSZAWA Solec 115 


ODDZIAŁ: 
Gdynia ul. Kwiatkowskiego 32 tel.: 14-26 


Dokonuje wszelkiego rodzaju przewozów 


samochodami ciężarowymi 


BAŁTYCKA SPÓŁKA 
DLA MIĘDZYNAROD. TRANSPORTU 


»Balóped< 


Spółkazograniczoną 
odpowiedzialnością 


GDYNIA . 
I ARMII W. P. 41 


Telefony. Dyr. 30-73 
Import 44-44 
Export 44-45 
Tranzyt 42-07 
Biura pertowe: 
GDYNIA - PORT 
ul, Polska Nr 630 
tel. 31-78 i 44-08 
GDAŃSK PORT WIŚLANY 
Dom Gł. Urzędu Morskiege 
tol, 420-48 . 
Adres ielagraficzay: 
OPA S EIET D4 


Przeładunki masowe i drobnicowe — 


clenie — ekspedycja — konwoje 
" — ubezpieczenia — >` 
inkasa — magazynowanie towarów 


ODDZIAŁY: Szczecin, Kałowica, Gliwice, Zabrzydowica. PRAY 


SIOSTRZANE: „„Bolsped-Odre Sp.ze.c. Gliwice, dł. Aliantów B.  |- 


=== REPREZENTACJĘ: Polski Lloyd S. A., Warszawa 


CENTRALA RYBNA 


SPÓŁKA Z 0.0. 
ZARZĄD GŁÓWNY W WARSZAWIE 


ODDZIAŁ MORSKI W GDYNI rż 
Port Rybacki, ul. Hryniewickiego 12 
Centrala telefoniczna 46-11, 37-00, 35-94 


= Poleca po cenach konkurencyjnych = 


Ryby Morskie isłodkowodne 
świeże, wędzone, solone, 
konserwy rybne 
TUR T "JETS FZAL 
EKSPORT - IMPORT 


Własne przetwórnie 
=i magazyny= 


Agentury: 
Elbląg, Kołobrzeg, Darłowo. Łeba, Słupsk. 


Sklepy dotée 
w Gdyni, Sopocie, Gdańsku, Kołobrzegu, 
= Elblągu, Darłowie, Łebie i Słupsku. = 


ZJEDNOCZENI 
MAKLERZY 
UBEZPIECZEŃ 
MORSKICH 


Spółka z ogr. odp. 


UNITED INSURANCE BROKERS LID. 
GDYNIA 
+ ulica 10 Lutego Nr 18 
+ 
Tel: 17-17, 17-27, 22-17, 23-24 
EJ 


Gdańsk — Warszawa ~ Katowice 
Adr. Telegr. MUMIL 


